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Editorial 


El Transporte Aéreo Militar, 
una necesidad urgente 


NA de las mejores lecciones de la Guerra del 
Ul >: ha sido la necesidad de potenciar la 
Aviación Militar de Transporte, pues el desplie- 
gue aéreo y terrestre de las fuerzas aliadas hubiera sido 
imposible sin el transporte aéreo. Desde el 7 de agosto de 
1990 hasta el 11 de marzo de 1991, los Estados Unidos 
transportaron por vía aérea al teatro de operaciones 
542.000 toneladas de material diverso y 504.000 hom- 
bres y dentro del propio teatro los C-130 Hércules ameri- 
canos efectuaron 47.000 vuelos, llevando 209.000 solda- 
dos y entregaron 300.000 toneladas de carga diversa. A 
' su vez la RAF transportó también por vía aérea desde 
Gran Bretaña a 46.000 personas y cerca de 50.000 tone- 
ladas de suministros, mientras que L'Armée de l'Air 
efectuó entre Francia y el Golfo 1.340 misiones en un 
puente aéreo que exigió 6.000 horas de vuelo. Por su par- 
te, el Ejército del Aire apoyó a las Fuerzas Aéreas de los 
Estados Unidos, Francia y Reino Unido, con más de 
2.500 horas de vuelo. 





La importancia y necesidad del Transporte Aéreo 
Militar para proyectar el Poder Militar de una nación y 
alcanzar la movilidad estratégica y táctica que la gue- 
rra moderna exige han alcanzado una dimensión muy 
superior de lo que hasta ahora se había concebido. La 
Conferencia de Jefes de Estado Mayor del Aire euro- 
peos (EURAC) ha aprobado un documento sobre el 
Poder Aéreo en el que define como características bá- 
|| sicas comunes a toda fuerza militar a la velocidad, el 
alcance, la movilidad y la flexibilidad, pero teniendo 
' en cuenta que el Poder Aéreo utiliza la tercera dimen- 
sión, la vertical y puede dominar la cuarta, el tiempo, 
- tales características las puede multiplicar hasta valores 
insospechados. 





misma velocidad que se desarrolla cualquier 
tipo de crisis. Los medios aéreos, en particular los de 
Transporte, pueden ser utilizados incluso desde superfi- 
cies no preparadas y proporcionan una movilidad estra- 
tégica y táctica en favor no sólo de las Fuerzas Aéreas, 
sino también de las terrestres. Su flexibilidad hace que 
puedan ser empleados en aeroevacuaciones y misiones 


de carácter humanitario o en apoyo de todo tipo de orga- 
nizaciones. 








E esta forma, el Poder Aéreo se convierte en * 
un instrumento único para ser empleado a la 
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Gracias a su alcance y velocidad el Transporte Aéreo 
puede transportar o desplegar fuerzas o medios de apo- 
yo a cualquier lugar del mundo en menos de 24 horas. 


Los medios aéreos de Transporte del Ejército del Aire, 
en particular los C-130 Hércules, son insuficientes para 
atender sus necesidades y sobre todo las de otros Ejérci- 
tos y de organismos ajenos a los mismas. El Objetivo de 
Fuerza del Ejército del Aire contempla la necesidad de 
dos Escuadrones de C-130 con un total de 18 aviones. 
Hoy día solamente hay 12 Hércules, de los que 5 son 
cisternas, permaneciendo actualmente dos de ellos en la 
base aérea italiana de Aviano y uno en reserva en el te- 
rritorio nacional, por lo que no pueden ser utilizados en 
misiones de transporte. 





reos de Transporte Militar para atender las ne- 

cesidades de diversos Departamentos Ministe- 
riales, de ayuda humanitaria o de cualquier otro tipo, ha 
obligado a que solamente el pasado año 1995 los C-130 
realizasen 6.000 horas de vuelo, excluyendo las inverti- 
das en la Operación Deny Flight, 


L A demanda cada vez mayor de los medios aé- 


Por otra parte, la inmovilización a partir del próximo 
año del 25 por ciento de estos aviones por la puesta en 
marcha de su programa de modernización, más la previ- 
sible prórroga del Destacamento en Aviano para 1997, 
hacen que la disponibilidad operativa de los C-130 se 
vea reducida a menos de la mitad, teniendo en cuenta 
que los 6 aviones restantes estarán lógicamente afecta- 
dos por revisiones periódicas y averías. 


Urge, por consiguiente, realizar aquellas gestiones 
que permitan paliar dicha deficiencia, toda vez que de 
no llevarse a cabo, no sólo podrían perderse las posibili- 
dades que pueda ofrecer el mercado, sino que obligaría 
a no poder realizar gran número de misiones de todo ti- 
po durante los próximos 4 años. A su vez, la adquisi- 
ción de al menos 3 Hércules facilitaría la transición al 
avión FLA, que podría efectuarse de manera más espa- 
ciada, lo que posibilitaría un calendario de pagos más 
flexible. Pero el Ejército del Aire no puede en este mo- 
mento hacer frente con su presupuesto a esta exigencia 
ineludible, por lo que habría que utilizar fondos ajenos 
al mismo para solucionar tan crítica situación. | 

A AAA 
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“Es frecuente que los militares mediocres pretendan excusar su falta de adiestra- 
miento mental diciendo que ellos son soldados como si el ejercicio bélico eximiese 
a los hombres de ser cultivados y sagaces. Por esta razón conviene recordar que 
los grandes capitanes han sido siempre gente letrada, de fina espiritualidad y exu- 
berante afición a las ideas y a las artes”. 


| hacerme cargo de la dirección de 
REVISTA DE AERONAUTICA Y AS- 
TRONAUTICA, para el que he sido 
| designado por el ministro de Defensa 
a propuesta del jefe del Estado Mayor del Ejérci- 
to del Aire, considero conveniente y necesario 
hacer unas reflexiones personales en voz alta so: 
bre lo que es y debe ser esta publicación tan en- 
trañable para todos los miembros del Ejército del 
Aire, tanto se encuentren en servicio activo como 
en situación de reserva o de retiro. 

Nuestra Revista tiene sus orígenes en junio de 
1923 con la publicación de REVISTA AEREA y du- 
rante sus casi ocho años de existencia se convert 
ía en el foro de debate del naciente Pensamiento 
Aéreo, siendo su contribución decisiva en el desa- 
rrollo de la Aviación española. Desaparecida con 
la llegada de la Il República, dio paso en abril de 
1932 a REVISTA AERONAUTICA, que fue edita- 
da por los organismos oficiales aero- 
náuticos españoles de entonces, la 
Jefatura de Aviación, la Dirección de 
Aeronáutica Naval y la Dirección de 
Aviación Civil, si bien la dirección, 
redacción y administración corres- 

ondía a la primera de ellas. Su fina- 
idad, tal como figura en la primera 
página del número uno, era atender 
de a la propaganda de 
nuestra Aviación, A y fuera de 
España, y que a la vez proporcione 
a cuantas personas se interesen por 
la Aeronáutica, y especialmente a los 
aviadores ma 0 una informa- 
ción completa sobre la actividad y el 
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progreso aeronáutico en todos los países. La efi- 
cacia demostrada en sus primeros pasos y la cali- 
dad alcanzada hicieron que sólo dos años más 
tarde, en abril de 1934, lueso declarada por el 
Congreso Nacional de Aeronáutica del Brasil, ce- 
lebrado en Río de Janeiro, como la mejor revista 
iberoamericana de Aviación. 


ASTA 1936, REVISTA AERONAUT!- 
CA vivió una de las más brillantes 
épocas de su historia, pues en esos 
cuatro años nuestros mejores pensa- 
dores aeronáuticos escribieron páginas de una 
altura intelectual extraordinaria. Aviadores co- 
mo Kindelán, Manzaneque, Fernóndez-longo: 
ria, Pastor, Spencer, Martínez Merino y otros 
muchos más, fueron volcando en nuestra publi- 
cación, muchas veces de forma apasionada, 
sus puntos de vista sobre la Avia- 
ción y nuestra Política Militar, ex 
poniendo así mismo las aspiracio- 
nes de los pilotos militares españo- 
les que alcanzaría su punto álgido 
en la polémica surgida sobre el te- 
ma entre marinos y aviadores. Un 
año más tarde de aparecer la RE- 
VISTA, el gobierno de la República 
aprobaba por decreto la unifica- 
ción de las Fuerzas Aéreas españo- 
las, integrando todas las aviacio- 
nes entonces existentes en una Di- 
rección General de Aeronáutica 
única, dependiente de la presiden- 
cia del Consejo de Ministros. 
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Tras el paréntesis de la Guerra Civil, REVIS- 
TA AERONAUTICA volvió a ser editada en di- 
ciembre de 1940, asignándose a esta prime- 
ra edición el número | de su segunda época 
y el 53 del total general. En el editorial, bajo 
el título Decíamos ayer..., se decía que la RE- 
VISTA reaparecía con un espíritu de continui- 
dad y con el fin de poner al personal vetera- 
no del Ejército del Aire en contacto con las te- 
orías y doctrinas más modernas y dignas de 
estudio. En los primeros números tuvieron gran 
resonancia una serie de Angel Salas Larrazá- 
bal titulada la Caza, elemento decisivo, así 
como nuevos artículos de Fernández-longoria 
y uno bellísimo del entonces teniente general 
Kindelán con el título ¿Es decisiva la Aviación 
en la guerra? 


N mayo de 1961 comienza una nueva 
etapa de la REVISTA, pues los primeros 
vuelos humanos en el espacio exterior 
: que ocurrieron en dicho mes hicieron 
obligado que cambiase su título, que pasó a 
ser REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAL- 
TICA. En la década de los sesenta y setenta se- 
ría el general Felipe Galarza uno de los pensa- 

ores aeronáuticos más destacados con la pu- 
blicación de artículos sobre doctrina aérea 
estratégica y uno en particular que tuvo una 
gran acogida, Manzanas para Marte. 

En septiembre de 1978 se iniciaría una de las 
épocas más brillantes y fecundas con la designa- 
ción como director de la misma del coronel Dá- 
neo Palacios, el inolvidable “Dátile” del diario 
“Ya”. la introducción de los “dossiers”, la edi: 
ción de números monográficos y la colaboración 
en algunas circunstancias de plumas de recono- 
cido prestigio internacional como Julián Marías 
o el profesor Juan Oró, proporcionaron una cali- 
dad a nuestra REVISTA que ha sido reconocida 
por propios y extraños. 

Este breve repaso histórico creo que era ne- 
cesario, con el fin de avivar los recuerdos a 
los más veteranos e ilustrar a las nuevas ge- 
neraciones de nuestro Ejército. Es por ello 
que intencionadamente he comenzado estas 
líneas con esas palabras de uno de nuestros 
más ilustres pensadores. REVISTA DE AERO- 
NAUTICA Y ASTRONAUTICA será lo que no- 
sotros queramos que sea y para ello es nece- 
sario la colaboración y aportación personal 
de las inquietudes, experiencias y conoci- 
mientos de cada uno de nosotros. la lucha 
entre la palanca y la pluma es una utopía, 
pues nuestros mejores aviadores han sido y 
son insuperables a la hora de expresar de 

alabra y por escrito su pensamiento. Por ello 
la cita orteguiana era- obligatoria, sólo los 





mediocres excusarán su ausencia de las pági- 
nas de la REVISTA. 


OR otra parte quisiera aclarar qué es 
nuestra publicación. REVISTA DE AERO- 
7 NAUTICA Y ASTRONAUTICA es el ór- 
gano oficial del Ejército del Aire, a tra- 
vés del cual el general jefe del Estado Mayor del 
Ejército del Aire informa, instruye y se comunica 
con el personal bajo su mando. En este sentido 
hay que recordar que además de lo establecido 
en la ley Orgánica 1/1984, el JEMA, de acuer- 
do con lo que dispone el artículo 19, punto 6, 
apartado a del Real Decreto 1883/1996 de 2 
de agosto, tiene la función de organizar, equi- 
par, instruir, adiestrar, administrar, proporcionar 
apoyo logístico y velar por la moral, disciplina y 
bienestar del Ejército del Aire, para mantener en 
todo momento la máxima eficacia. REVISTA DE 
AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA es pues la 
voz del JEMA, si bien la responsabilidad inme- 
diata de la misma corresponda a su director. A 
su vez la aportación de toda la familia del Ejérci- 
to del Aire permite que el General Jefe del Esta- 
do Mayor tenga una excelente información so- 
bre la preparación profesional y técnica de su 
personal, sobre su estado moral, sus inquietudes, 
y al mismo tiempo sirve de comunicación entre 
todos nosotros, permitiendo igualmente ofrecer 
una información militar, aeronáutica, científica y 
tecnológica, logística, etc. puesta al día a todos 
sus lectores. 

De esta forma se recoge el espíritu del artículo 
212 de las Reales Ordenanzas para las Fuerzas 
Armadas que nos recuerda que la formación en lo 
militar, humanístico y técnico deberá ser preocupa- 
ción constante del que ejerce la profesión de las 
armas. El Mando estimulará y facilitará por los me- 
dios a su alcance las actividades de sus subordina- 
dos encaminadas a tales fines. la REVISTA es un 
medio que el Ejército del Aire pone a disposición 
de su personal para mejorar su preparación y for- 
mación. Aprovechémosla y colaboremos con ella. 





¡ OMENZAMOS esta nueva andadura 
' volviendo a constituir el Consejo de Re- 
dacción, órgano esencial e indispensa- 
ble en una publicación que pretenda 
mantener la calidad que ha caracterizado siem- 

re a nuestra Revista, calidad que ha hecho que 
Doro entre las mejores publicaciones mundiales 
de su especialidad. El Consejo de Redacción es 
el alma de cualquier publicación, por ello exige 
sacrificio, trabajo, esfuerzo y dedicación, y a 
sus miembros les corresponde los éxitos que se 
alcancen, mientras que los posibles fracasos sólo 
debe asumirlos su Director 
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4 Portugal tiene en pro- 
yecto la compra de un nuevo 
as 25 aviones F-16 
A/B usados, provenientes de 
la Fuerza Aérea norteameri- 
cana. El coste del conjunto de 
estos F-16 A/B es de 258 mi- 
llones de dólares, en este 
precio estan incluidos cinco 
motores F100-PW-220E de 
repuesto, una serie de mo- 
dificaciones a los motores, 
ciertos repuestos y un progra- 
ma de apoyo. Portugal dispo- 
ne en la actualidad de 20 
aviones F-16 A/B, por lo que 
la incorporación de estos 25 
aviones, supondrá un impor- 
tante aumento en la capaci- 
dad de combate de su Fuerza 
Aérea. 


4 El gobierno británico y 
el francés han puesto en 
marcha un programa para el 
desarrollo de un señuelo de 
fibra óptica que será remol- 
cado desde un avión de 


combate. Las dos compañías 


encargadas de este proyecto 
son la británica GEC-Marconi 
y la francesa Dassault Elec- 
tronique. 


4 La marina alemana ha 
realizado un contrato con GKN 
Westland, por un valor de 156 
millones de dólares, para la 
adquisición de siete helicópte- 
ros Super Lynx serie 100, cu- 


ya primera entrega será en 


1.999. Así mismo está reali- 
zando un estudio con la em- 
presa Westland para actuali- 
zar y equiparar la actual flota 
de 17 Sea Lynx que vq 
la marina, a los nuevos Super 
Lynx. 


4 La venta de 28 aviones 
nuevos F-16 a Indonesia ha 
quedado paralizada por la ad- 
ministración Clinton, debido a 
una interpelación en el Con- 
greso norteamericano sobre 
posibles violaciones de los 
derechos humanos en Indo- 
nesia. Estos aviones estaban 
inicialmente destinados a Pa- 
kistán, pero su entrega fue 
igualmente vetada. Ahora se 
espera que el su posible ven- 
ta a Indonesia sea tratada de 
nuevo en el Congreso nortea- 
mericano el próximo mes de 
enero. 


950 





L a compañía Airbus confía 
en que la nueva versión 
del A310, el MRTT (MultiRole 
Tanker Transport), pueda ser 
el sustituto de gran parte de la 
flota de aviones cisternas que 
se encuentran próximos al fi- 
nal de su vida operativa. 

El A-310 MRTT, está basa- 
do en el avión Airbus A310- 
300, que se encuentra actual- 


mente en servicio en más de 
50 compañías aéreas. Esta 
nueva versión multirole del 
A310, ofrece la posibilidad de 
con la misma plataforma aé- 
rea poder realizar misiones de 


reabastecimiento en vuelo, | 


transporte de carga o aeroe- 
vacuación médica. 

El MRTT como avión no- 
driza, es capaz de suminis- 
trar hasta 77 Toneladas de 
combustible, con un coste in- 
ferior al del KC-135, VC-10 y 
KC-10, pudiendo transferir el 
combustible por el sistema 
de “cesta” a dos aviones si- 
multáneamente, desde 
"pods” situados en los extre- 
mos de los planos o a un so- 
lo avión receptor mediante 
un *boomer”, situado en la 
parte posterior. 

En versión carguero, el an- 
cho de su fuselaje le propor- 
ciona una gran amplitud y vo- 


El A-310 MRTT, nueva versión multirole del Airbus A-3 10-300. 





lumen de carga, pudiendo ir 
esta alojada tanto en "“pallets” 
como en contenedores. En la 
versión de aeroevacuación 
médica, la capacidad del 
avión permite alojar 60 cami- 
llas en su interior, además de 
otros 32 pasajeros en asien- 
tos. 

La empresa Airbus confía 
en que la versatilidad de este 
nuevo A310, el rápido cambio 
de configuración, su reducido 





coste de operación y las ca- 
racterísticas de la aeronave, 
permitan al nuevo MRTT 
abrirse camino fácilmente en 
el mercado de aviones cister- 
nas. 


El “Hércules” 
hidro 





unque posiblemente sor- 
renda el proyecto de es- 


ta nueva versión anfibia del 
polifacético C-130 “Hércules”, 
la realidad es que ya en 
1.968, Lockheed Martin pre- 
sentó a la marina norteameri- 
cana un proyecto de hidroa- 
vión basado en el C-130, el 
HOW (Hércules On Water). 
Este Hércules, con una es- 
tructura y panza modificada 
podía amerizar y permanecer 
sobre el agua sin la utilización 
de flotadores. Sin embargo el 








avión no podía abrir la rampa 
posterior cuando se encontra- 
ba en el agua, motivo por el 
que el proyecto careció de in- 
terés para la marina. 

_ Ahora Lockheed Martin es- 
tá realizando otro estudio de 
una nueva versión hidro del 
C-130 “Hércules”, bajo un 
contrato realizado con el Cen- 
tro de Estudios de Guerra Na- 
val de la marina norteamerica- 
na, por un valor de 200.000 
dólares. Este proyecto se tun- 
damenta en la necesidad ma- 
nifestada por el Mando Con- 
junto de las Fuerzas de Ope- 
raciones Especiales, de 
disponer de un avión de trans- 
porte con capacidad de de- 
sembarcar una sección de 
operaciones especiales en un 
punto próximo a la costa y re- 
cogerlos posteriormente con 
todo su equipo. 

Para poder cumplir con los 
requisitos del Mando de Ope- 
raciones Especiales, los inge- 
nieros de la compañía Lock- 
heed Martin han centrado su 
trabajo en una nueva versión 
del avión C-130 provista con 
flotadores, que permite que el 
avión abra el portón trasero 
en el agua. Los flotadores tie- 
nen una longitud de 21 metros 
y se encastran en el pozo de 
la rueda delantera y del tren 
de aterrizaje principal. Según 
la compañía Lockheed, los 
flotadores pueden ser adapta- 
dos a cualquier “Hércules” 
con solo pequeñas modifica- 
ciones estructurales, cifrando 
en tan solo medio día el tiem- 
po necesario para convertir el 
avión en hidro. 

Aunque el proyecto está 
basado en la utilización de flo- 
tadores de aluminio, también 
se han considerado otras op- 
ciones como flotadores infla- 
bles y de titanio. El peso esti- 
mado de los flotadores de alu- 
minio es de 5.900 Kg y la 
resistencia inducida que pro- 
duce con el aire es considera- 
da insignificante. El C-130H 
en esta nueva versión será 
capaz de transportar pallets, 
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Nuevo proyecto del “Hércules” 


embarcaciones y personal 
hasta un peso máximo de 9 
Toneladas, y podrá realizar 
una acción de desembarco a 
1.500 Km sin reabastecimien- 
to en vuelo, autonomía que en 
el caso del C-130J se consi- 
dera que aumentará en cerca 
del 50%. 

Lockheed Martin estima 
que el nuevo hidro podría es- 
tar disponible y probado den- 
tro de un programa de 36 me- 
ses de duración y por un cos- 
te de 20 millones de dólares. 
El precio final de un conjunto 
de flotadores rondará los 7,5 
millones de dólares. 


Incertidumbre 
sobre el “Storm 
Shadow” 


, Ele la incertidumbre 
sobre el futuro del misil 
franco-británico “Storm Sha- 
dow”, a pesar de haber sido 
elegido por el gobierno británi- 
co para el programa CASOM 
(Conventionally Armed Stan- 
doff Missile). 

El “Storm Shadow”, es un 
misil derivado del MAW (Mo- 
dular Air-launched Weapon) 
Apache de Matra y está desa- 
rrollado por Matra Defense 4 
Espace Velizy y por British 
Aerospace Dynamics. El pa- 
sado mes de agosto, Alema- 
nia abandonó repentinamente 
el programa Apache, alegan- 
do problemas técnicos, costes 
por encima de presupuesto y 
demoras en el desarrollo. En 
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un principio, Francia tenía in- 
tención de adquirir 600 misiles 
MAW-Apaches y Alemania 
300, sin embargo los 600 mi- 
siles franceses se han visto 
reducidos a tan solo 100 debi- 
do a recortes presupuestarios. 
Esta importante reducción y la 
salida de Alemania del pro- 
yecto, hacen que por el mo- 


El misil “Storm Shadow" 


mento el futuro desarrollo del 
misil “Apache” sea considera- 
do como “económicamente di- 
fícil”. Consecuencia de ello, el 
misil “Storm Shadow”, deriva- 
do del “Apache”, hereda tam- 
bién estos contratiempos eco- 
nómicos. 

Pero por si estos proble- 
mas no fuesen suficientes, 
Alemania ha propuesto a los 
países europeos aliados e 
interesados en este tipo de 
armamento, que unan sus 
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hidro, para las fuerzas de operaciones especiales, 





proyectos en curso para el 
desarrollo conjunto de un 
nuevo misil convencional 
standoff de la próxima gene- 
ración. Esta oferta ha sido 
realizada en primera instan- 
cia a los británicos, lo que 
puede suponer un nuevo y 
serio reves para el incierto 
futuro del “Storm Shadow”. 





junto a un “Tornado” de la RAF. 


El L-100-30 se 
militariza 





on el cierre de la cadena 

de fabricación del avión 
de transporte C-130H por la 
compañía Lockheed Martin 
Aeronautics Systems, para su 
adaptación a la nueva versión 
del “Hércules” C-130J, se ha 
producido un gran vacío en el 
mercado internacional de 
aviones de transporte nuevos 


bierno r 
Eo mediante el si cel 








BARTACION MILITAR 


Es de Mando con ph go- 
norteamericano, 








g” de 30 aviones de en- 





hasta la entrada O 
operativo del KTX-2, avión de 
entrenamiento avanzado de 





la Fuerza Aérea surcoreana 
eran sustituir la flota de sus 
aviones de entrenamiento T- 
334 y T-37C por el KTX-2 en 
el año 2003, sin embargo La 
falta de socios para 

los gastos del desarrol 0 
li nuevo avión están retra- 


$ La Fuerza pr ruma- 
na está interesada en la ad- 
quisición de aviones F-16 y de 
crear una infraestructura que 
le permita realizar iones 
conjuntas con la O' "AN, para 
el caso que en un futuro este 
país forme parte de la Alianza, 
aunque todavía no se han de- 
finido los términos y condicio- 
nes de esta posible venta. Por 
parte, la compañía Lock- 
Martin acaba de realizar 
una venta a Rumania de cinco 
radares de control de tráfico 
aéreo y un contrato para el 
apoyo y mantenimiento de los 
cuatro C-130, que Rumania 
obtuvo de la Fuerza Aérea 
norteamericana. 





+ El elevadísimo número 
de aviones perdidos en acci- 
dentes por la Fuerza Aérea de 
la India, preocupa seriamente 

a las al s de este país. 
Durante los tres últimos años, 
su Fuerza Aérea ha p dido 
un total de 74 avion  inclui- 
dos axiones de eS nbate del ti- 
po Mig-21, Mig- Mig-27, , Mb 
rage-2000H y y am ién de 
| rte como el AN-32. 

- Las causas de esta canti- 
dad de accidentes, se atribu- 

yen a la falta de un avión 
avanzado de entrenamiento 
en combate y sobre todo al re- 
ducido número de horas anua- 
les que realizan los pilotos, ci- 
fradas en un tercio de las ne- 
cesarias para alcanzar y 
mantener el adecuado nivel 


operativo. 
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de mediana capacidad, hasta patrulla marítima de British | 





la próxima disponibilidad de 
esta nueva versión C-130J o 
del avión europeo FLA. Por lo 
que la única alternativa viable 
actualmente, para cubrir las 
necesidades de aviones de 
transporte en el segmento 
medio, es el mercado de avio- 
nes usados. 

Así la Fuerza Aérea cana- 
diense ha adquirido dos avio- 
nes L-100-30, versión civil del 
C-130H, a la empresa Lock- 
heed. Estos aviones van a ser 
transformados en C-130H con 
la normativa y los requisitos 
de la Fuerza Aérea canadien- 
se por la empresa CAE Avia- 
tion Ltd, bajo un contrato por 
valor de 3 millones de dóla- 
res. Por su parte, la empresa 
canadiense CAE estima que 


esta primera conversión de | 


aviones L-100-30, puede ser 
el inicio de otras futuras ante 
la gran demanda actual de 
aviones C-130H. 


Nimrod 2000 
para la RAF 


| Nimrod 2000, será el 
avión de patrulla marítima 
de la Fuerza Aérea británica 











a 
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A pesar de los años del diseño, el C-130 continúa sobresaliendo 
en el mercado de los aviones de transporte de capacidad media. 


para el próximo siglo, la com- 
pañía British Aerospace entre- 
gará 21 aviones de este tipo a 
partir del año 2.002. 

Elegido frente a otras dos 
ofertas de aviones de patrulla 
marítima (MPA), una de ellas 
el nuevo P-3 “Orion 2000” de 
Lockheed Martin y Bethesda, 
y la otra el "Valkyrie" de Loral 
Europa, versión de MPA efec- 
tuada sobre la base de viejas 
células del P-3. 

El nuevo Nimrod 2000, es 
una total modernización y par- 





cial reconstrucción de los ac- 
tuales Nimrod en servicio en 
la RAF. British Aerospace se- 
rá el encargado de la integra- 
ción de todos los sistemas del 
nuevo avión y de las modifica- 
ciones estructurales, Rolls 
Royce será responsable de 
los cuatro motores turbofan 
BMW/Rolls-Royce BR710 y la 
empresa Racal suministrará e 
instalará el radar de reconoci- 
miento marítimo Searchwater 
2000MR. 

Con esta nuevo avión de 








PP 








Aerospace, el Nimrod estará 
en servicio otros 25 años en 
la RAF. 


Canadá 
sustituirá sus 
B-707 de 
reabastecimiento 








a Fuerza Aérea Cana- 
diense, adquirió durante 
el año 1.992 cinco aviones 
A310 a la compañía Canadian 
Airlines International, para su 
utilización como transportes 
estratégicos. De estos cinco 
aviones, uno de ellos fue 
transformado en transporte de 
personalidades, mientras que 
los otros cuatro lo fueron a 
versión carguero. 

Por otra parte, la Fuerza 
Aérea canadiense dispone en 
la actualidad de dos B-707 de 
reabastecimiento en vuelo pa- 
ra atender las necesidades de 
sus aviones CF-18, sin em- 
bargo estos dos B-707 causa- 
rán baja en el servicio el próxi- 
mo mes de abril. 

Por ello, la Fuerza Aérea 
está realizando un proyecto 
de transformación de dos de 
los A-310 cargueros para rea- 
bastecimiento en vuelo. Aun- 
que todavía no se ha finaliza- 
do el estudio de la transforma- 
ción, se estima que su coste 
estará alrededor de los 22 mi- 
llones de dólares, siendo Air- 
bus Industrie, fabricante del 
avión, quien desarrolle la ma- 
yor parte del proyecto. 

Sin embargo, el proyecto 
de conversión de los dos car- 
gueros a cisternas está toda- 
vía a la espera de recibir luz 
verde del gobierno. Por lo 
que, aunque el programa se 
lleve a cabo, los dos nuevos 
A-310 cisternas, no estarán 
disponibles antes de la retira- 
da de los dos B-707 cisternas, 
quedándose durante ese 
tiempo la Fuerza Aérea cana- 
diense, sin reabastecimiento 

















El Nimrod 2000 será el futuro avión de la Patrulla Marítima de la RAF. en vuelo. 
Memes. E mu Ls 
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Pocas ventas 
bastan para 
lanzar el MD-17 


e acuerdo con recientes 

declaraciones de respon- 
sables de McDonnell Douglas, 
el lanzamiento de la versión 
civil del C-17, conocida como 
MD-17, podría llevarse a efec- 
to con menos de una docena 
de adquisiciones en firme, ha- 
blándose de 5 a 10 unidades 
comprometidas como cifra su- 
ficiente que justificaría una de- 
cisión afirmativa. 


MD-17, más fácil de lo que parece. (J. A. Martínez Cabeza) 


Después de las conversa- 
ciones mantenidas con la 
FAA, acerca de las acciones 
que deberían tomarse para 
convertir el C-17 en certifica- 
ble como avión carguero, se 
ha llegado a la conclusión de 
que éstas son suficientemente 
escasas, como para estimar 
que los costos no recurrentes 
del MD-17 ascenderían a me- 
nos de 200 millones de dóla- 
res. 

Existe confianza en McDon- 
nell Douglas acerca de que en 
1997 se obtendrán suficientes 
ventas como para autorizar el 
lanzamiento de ese avión, de 
forma que la primera entrega 
tendría lugar en 1999, es de- 
cir, dos años después. La fa- 
se de certificación sería lleva- 











da a efecto empleando exclu- 
sivamente el primer MD-17 de 
serie, por lo cual en la práctica 
no existiría un prototipo pro- 
piamente dicho. 

El MD-17 incluiría en su sis- 
tema de manejo de cargas la 
posibilidad de emplear unida- 
des de 96x125 pulgadas y 
88x108 pulgadas. Se estudia 
además la posibilidad de de- 
sarrollar unidades de carga 
específicas para el transporte 
de objetos especiales, como 
son automóviles y maquina- 
rias. Del avión desaparecerí- 


' an elementos especificamente 


» 


militares, tales como los co- 
rrespondientes al reabasteci- 
miento en vuelo y OBIGS 
(On-Board Inert Gas genera- 
ting System). Sin embargo 
permanecería a bordo todo el 
sistema de reversas de los 
motores, en un cambio con 
respecto al concepto inicial, 
donde se consideró la posibili- 
dad de sustituirlo por otro más 
simple de cara a reducir costo 
y peso. 

La carga de pago no ha si- 
do establecida todavía, pues 
depende de la cantidad de 
elementos especificamente 
militares que sean suprimidos, 
pero lógicamente será supe- 
rior a la del C-17. El alcance 
nominal se situará alrededor 
de los 5.000 km. 
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Creación de 
Airbus 
Transport 
International 


irbus Industrie ha decidi- 

do crear una empresa fi- 
lial bajo el nombre de Airbus 
Transport International, que 
ofrecerá servicios de transpor- 
te aéreo de mercancías espe- 
ciales empleando los aviones 
A300-600ST Beluga de Air- 
bus Skylink. Al frente de ella 
ha sido puesto Louis Ger- 
main. 





El objetivo de la nueva em- | 


presa es aprovechar las horas 
de vuelo disponibles y no utili- 
zadas en operaciones de 


' transporte de elementos de 





los aviones Airbus. Esa forma 
de capacidad cesante ascen- 
derá, según se estima, a 800 
horas de vuelo anuales una 
vez que los cuatro Belugas 
estén operativos. De aprove- 
charse en misiones de trans- 
porte charter todas ellas, el 
beneficio para Airbus Industrie 
podría ascender a unos 15 
millones de dólares cada año. 
Al parecer durante 1995 Air- 
bus Industrie recibió del orden 
de 50 peticiones de informa- 
ción acerca de la disponibili- 
dad del Beluga para efectuar 
transportes especiales. 




















Bra 7-13 

4 Deutsche BA, la filial ale- 
mana de British Airways, ven- 
derá a principios de 1997 sus 5 
unidades del Saab 2000 a Re- 
gional Airlines. El objetivo fijado 
para la compañía es dejarla 
con una flota formada exclusi- 
vamente por aviones de reac- 
ción. 

% Boeing y McDonnell 
Douglas coinciden en apreciar 
que el mercado de la carga aé- 
rea va a tener un importante 
crecimiento en los próximos 
años. Estiman que en el plazo 
de 4 lustros la flota mundial de 
aviones cargueros se duplicará 
sd respecto a las cifras actua- 
es. 


4 Air France ha llegado a 
sendos acuerdos con Delta Air 
Lines y Continental Airlines pa- 
ra compartir códigos en las ru- 
tas transatlánticas. Ambos es- 
tán pendientes de aprobación, 
mientras se busca otro pacto 
con una compañía del Lejano 
Ontente, que podría ser conoci- 
do en el primer semestre de 
1997. 


4 En un intento por evitar el 
fracaso del acuerdo con el gru- 
po egipcio Kato (ver RAA n* 
657 de octubre de 1996), 
Aviastar está pidiendo al Go- 
bierno ruso un aval de 30 millo- 
nes de dólares, que permita 
asegurar la entrega de los cin- 
co primeros aviones Tu-204 al 
citado grupo. Aviastar en ple- 
no, y en concreto su fábrica de 
Ulyanovsk, donde deben cons- 
truirse los aviones en cuestión, 
hubieron de parar sus activida- 
des el pasado 21 de agosto, 
cuando se les cortó el suminis- 
tro de energía eléctrica por fal- 
ta de pago y sus 20.000 em- 
pleados fueron puestos en pa- 
ro forzoso. 


4 Aviastar Asia, una "joint 
venture” establecida con sede 
en Taipei para gestionar las 
ventas del Tu-204, ha obtenido 
al parecer una venta de 20 uni- 
dades de ese avión equipadas 
con aviónica occidental y moto- 
res Perm PS-904. Obviamente 
la operación puede verse afec- 
tada por los problemas ex- 
puestos en la noticia anterior. 


Y El Boeing 777 ha sido 
objeto de una airworthiness di- 
rective (AD) de la FAA, que re- 
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En la actualidad Airbus 
Skylink tiene dos Belugas. El 
tercero será entregado en 
1997 y el cuarto y último en 
1998. 


Dudas de 
McDonnell 
Douglas acerca 
de los aviones 
de gran 
capacidad 


a Última entrega del docu- 

mento oficial de McDon- 
nell Douglas donde presenta 
sus estimaciones de merca- 
do de aviones comerciales 
para los próximos años, cita 
expresamente que, según su 
criterio, el mercado potencial 
para el sector de los aviones 
de capacidad superior a las 
500 plazas es de sólo 546 
unidades hasta el año 2014. 
La estimación es algo más 
optimista que la expuesta re- 
cientemente por Boeing, don- 
de sitúa ese número de uni- 
dades en sólo 470, pero am- 
bas quedan muy pesimistas 
frente a las predicciones de 
Airbus Industrie, según las 
cuales serían del orden de 
903 las unidades demanda- 
das por ese sector, a las que 
se añadiriían 477 más de 
aviones de capacidad com- 
prendida entre los 800-1.000 
pasajeros. 

McDonnell Douglas no tie- 
ne intención de competir en 
ese sector del mercado, aun- 
que durante un tiempo contó 
con su propio proyecto, el 
MD-12. Incluso va un poco 
más allá, y asegura que de 
las 546 unidades que ha esti- 
mado, 343 estarían dedica- 
das a misiones de largo al- 
cance, quedando las restan- 
tes constreñidas al terreno de 
los alcances medios. En 
cualquier caso, la categoría 
de avión de que se trata sig- 
nifica un negocio importante 
' a pesar de las "bajas" cifras, 
porque calcula que cada uno 











de esos aviones se venderá 
a un precio en torno a los 
200 millones de dólares, pre- 
dicción que no es tal, porque 
tanto Boeing como Airbus In- 
dustrie ya han divulgado con 
anterioridad precios del or- 
den de esa cifra. 

Siempre según los estu- 
dios de McDonnell Douglas, 
el sector más próspero en el 
espacio de tiempo contem- 
plado por su documento, se- 
rá el de los aviones de largo 
alcance y 400 plazas de ca- 
pacidad, donde calcula más 
de 1.200 ventas que suma- 
rían del orden de 200.000 mi- 
llones de dólares. Lógica- 
mente ahí es donde pretende 
competir con su MD-XX, 
acerca del cual se debe to- 
mar decisión por estos días, 
si las previsiones no sufren 
retrasos. 


y Dirigibles en 
lugar de 
autobuses 


U n curioso informe del Mi- 
nisterio de Transportes 
de Holanda, sugiere que los 
dirigibles podrían ser una ex- 
celente alternativa para susti- 
tuir a los autobuses, en los 
viajes de turismo intraeuro- 
peos de largo recorrido. Al 
parecer, el informe viene a 
coincidir con otro paralelo 
efectuado en la Universidad 
de Delft. 

Una encuesta efectuada 
entre usuarios holandeses 
del autobús como vehículo 
para sus vacaciones, apunta 
que la mayoría no vería con 
malos ojos la utilización del 
dirigible en sustitución del au- 
tobús. A la luz de todo ello, el 
Ministerio de Transportes de 
Holanda cree que habría 
mercado para dirigibles capa- 
ces de transportar hasta 400 
pasajeros a velocidades del 
orden de los 130 km/h, sufi- 
cientemente superior a la que 
se puede obtener como me- 
dia empleando autopistas. 








El NTSB 
solicita 
cambios en el 
mando de 
dirección de los 
7137 


| National Transport Sa- 

fety Board de Estados 
Unidos ha pedido a la FAA 
que imponga determinados 
cambios en el diseño de los 
mandos de dirección del Bo- 
eing 737, incluidos en un to- 
tal de 14 recomendaciones. 

La petición es consecuen- 
cia directa del análisis, por 
parte de ese organismo, de 
los accidentes de un 737-200 
de United Airlines en Colora- 
do Springs (1991) y de un 
737-300 de USAIir en Pitts- 
burgh (1994). En el primero 
de los casos se cree que 
unas fuertes rachas de viento 
pudieron contribuir al desen- 
lace, pero la única sospecha 
que se tiene en el caso de 
Pittsburgh, es que se produjo 
por razones desconocidas un 
movimiento incontrolado del 
mando de dirección, no man- 
dado desde la cabina de vue- 
lo por lo tanto. 

Entre las recomendacio- 
nes más importantes, se 
cuentan aquellas destinadas 
a introducir un sistema que 
impida la pérdida de control 
de la aeronave, en el caso 
de que se produzca un des- 
plazamiento inadvertido del 
mando de dirección, y un 
elemento que indique en la 
cabina de vuelo la posición 
de ese mando en tiempo 
real. 

Boeing ha diseñado un 
nuevo sistema de actuación 
del mando de dirección para 
los 737-600, 737-700 y 737- 
800, pero no puede ser ins- 
talado en los aviones de se- 
ries precedentes, debido a 
las restricciones de espacio 
en el extremo posterior del 
fuselaje y en la propia deri- 
va. 





compañí; 








quiere el o y a 

zo de un total de 10 pulsadores 
de la cabina de vuelo que actú- 

an sobre sistemas críticos. Los 
Citados pulsadores pueden re- 
sultar contaminados interna- 
mente durante su empleo nor- 


mal, y mandan operaciones de 
los sistemas de combustible, 
extinción de incendios y flaps. 
4 De acuerdo con un infor- 
me emitido por la Comisión 
Europea de cara a la liberaliza- 
sión del aras cgi en 
noe a partir de 1 Os pa- 
sos adoptados hasta ahora han 
provocado un descenso gene- 
ralizado de las tarifas y han sig- 
del la aparición de nuevas 
pri si pero aún existe un 


2 la mejora. 
Ed Comis uropea indica 

ue subsisten todavía rutas 

onde las tarifas son excesi- 
vas, prometiendo que actuará 
de cara a corregir ese proble- 
ma, y advierte que el sistema 
tarifario en general adolece de 
falta de transparencia. 


4 USAIr ha notificado a Bri- 
tish Airways que pondrá fin uni- 
Elealmento a su acuerdo de 

compartidos con ella a 
pr del 29 de marzo de 1997. 

SAir justifica su decisión en 
base a que el acuerdo de la 
a británica con Ameri- 
can Airlines no la ha dejado 
otra elección. 


4 British Airways vuelve a 
la carga en su intención de ad- 
quirir aviones regionales. Aho- 
ra indica que adquirirá a me- 
diados de 1997 hasta 28 avio- 
nes de ese tipo por un valor de 
320 millones de libras esterli- 
nas, si su plan de reducción 
de costos da los resultados 
apetecidos. 

4 La General Accounting 
sugar ela FAA, quí ads 
a , que 
la posibilidad de hacer públicos 
determinados datos indicativos 


de la seguridad de las compa- 
ñías aéreas estadounidenses, 


con vistas a que los usuarios 
o a qué atenerse a la hora 
de escoger una compañía aó- 

rea para efectuar sus 
Vi ento de 


Transportes ni la propia FAA 
han hecho comentario alguno 


ante tal insinuación. 
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y Northrop 
Grumman 
implantará el 
control 
estadístico de 
procesos en la 
cadena de 
producción del 
F/A-18 


¡3 n el año 1992, la compa- 
ñía americana Northrop 


Grumman estableció una se- | 





rie de iniciativas, que basa- | 


fectos, las operaciones de 
taladrado. El resultado obte- 
nido consistente en un análi- 
sis de sensibilidad a factores 
como el diseño, programa- 
ción de trabajos, herramienta 
disponible, documentación 
técnica y entrenamiento de 
los operarios, permitió la op- 
timización del proceso con la 
consiguiente reducción del 
número de defectos detecta- 
dos por el personal de con- 
trol de calidad. 

Durante el año 1995 y co- 
mo consecuencia de la re- 
ducción obtenida en el tiem- 








cd E 





rro importante de las labores 
administrativas relacionadas 


con la documentación gene- 
rada tras la detección de de- 
fectos y las labores de pro- 
ducción asociadas a su co- 
rrección, caso de ser ésta 
factible. La reducción de las 
labores administrativas de 
control de calidad se reduje- 
ron en un 61% y el ahorro en 
labores productivas de co- 
rrección alcanzó el 30%. 
Ante los excelentes resul- 
tados de la iniciativa, North- 
rop Grumman implantará el 
sistema de control estadísti- 





Northrop Grumman aprovechará la experiencia acumulada en el programa F/A-18E/F para implantar 


el sistema de control estadístico de procesos de fabricación en la cadena de producción « 


das en el control estadístico 
de procesos, tenía como ob- 
jetivo fundamental el mejorar 
de forma significativa, la cali- 
dad de determinadas tareas 
a realizar en la cadena de 
montaje del F/A-18E/F. Co- 
mo consecuencia de la ini- 
ciativa de mejora, se desa- 
rrolló una base de datos, que 
permitiera la recolección de 
datos de fabricación y su 
posterior análisis. 

El procedimiento de con- 
trol se instauró en el año 
1993 en la línea de montaje 
de la primera unidad del F/A- 
18E/F, para las tareas que 
históricamente habían gene- 
rado el mayor índice de de- 





po empleado para completar 
los procesos con el nivel de 
calidad requerido y el ahorro 
derivado de la reducción de 
piezas declaradas en estado 
inútil, el procedimiento de 
control fue implantado de for- 
ma experimental en la cade- 
na de producción del F/A- 
18C/D. El resultado obtenido 
fue espectacular, ya que la 
utilización del control esta- 
dístico redujo en un 50% el 
número de deficiencias de- 
tectadas en las operaciones 
de taladrado. 

Además de las ventajas 
antes descritas, la reducción 
del número de deficiencias 
detectadas, supone un aho- 
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| F/A- $. 


co de procesos de forma de- 
finitiva y completa en la ca- 
dena de producción del F/A- 
18 el próximo año. 


Y 


Pratt8 Whitney 
entrega el 
primer motor 
F119 para 
ensayos en 
vuelo 


ratt8 Whitney, fabricante 
del motor F119, que 
equipará el caza F-22 de 
USAF, ha entregado a esta 
fuerza aérea la primera de 
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| las dos unidades, que el pró- 


ximo mes de febrero serán 
sometidas a pruebas en vue- 
lo. 

La entrega de este primer 
F119 ha sido precedida de 
un proceso de cambio de 
configuración, que como 
consecuencia de los resulta- 
dos de la revisión de diseño 
celebrada en agosto de 
1994, fue iniciado con el fin 
de solucionar los problemas 
de vibración detectados en 
enero de 1993 en las versio- 
nes de ingeniería y desarro- 
llo utilizadas en la fase de 
ensayos en tierra. 

Los problemas de vibra- 
ción, localizados en los ála- 
bes de la turbina de alta pre- 
sión, estaban causados por 
la reflexión de ondas de cho- 
que procedentes del estator 
de la turbina de baja presión. 
Tras el rediseño del estator, 
consistente en el aumento 
del número de álabes ubica- 
dos en la carcasa y en la 
modificación de su perfil ae- 
rodinámico, se comprobó la 
reducción de la intensidad de 
la onda de choque reflejada 
hasta niveles aptos para la 
operación del motor en vue- 
lo. 

La verificación de la efec- 
tividad del cambio de inge- 
niería se realizó en el motor 
número de serie 623, la uni- 
dad de ingeniería y desarro- 
llo más compleja desde el 
punto de vista de instrumen- 
tación, ya que era la desti- 
nada a realizar las pruebas 
de altitud. En estas pruebas 
de verificación quedó cu- 
bierta por primera vez, de 
forma completa, toda la en- 
volvente de vuelo prevista 
para el F-22. 

El motor ahora entregado 
será sometido por USAF a 
un programa de ensayos en 
tierra, consistente en la reali- 
zación de pruebas de actua- 
ción, operabilidad y altitud 
durante un periodo mínimo 
de tres meses, antes de ser 
instalado en un F-22. 
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Modernización 
de los cazas 
Sukhoi con 
vistas a la 
exportación 





JNE cazas de Sukhoi, 
entre los que se encuen- 
tran el Su-27, el Su-30 y el 
Su-35, serán sometidos a pro- 
gramas de modernización co- 
mo consecuencia de la nueva 
política de exportación esta- 
blecida por el gobierno ruso, 
que utilizará la compañía es- 
tatal Rosvoorouzheniy para 
canalizar las ventas al extran- 
jero de estos aviones de com- 
bate. 

Los programas de moderni- 
zación, que se basarán en 
gran medida en las tecnologí- 
as aplicadas en el desarrollo 
del moderno Su-37, incluyen 
básicamente la incorporación 
de sistemas de aviónica avan- 
zada, la integración de arma- 
mento guiado de alta preci- 
sión, tanto aire-aire como aire- 
suelo y la instalación de 
sistemas de orientación de 
empuje. 

Tanto el Su-30 construido 
por IlAPO (Irkutsk Aviation 
Production Organization) co- 
mo el Su-35 construido por 
KNAAPO (Komsomolskon 
Amur Aircraft Production Or- 
ganization) son derivados de 
las tecnologías utilizadas en el 
Su-27. 

La evolución de configura- 
ción de los cazas Sukhoi, sus- 
ceptibles de ser exportados a 
otros países, tiene como obje- 
tivo combinar en un mismo 
sistema de armas, las carac- 
terísticas de vuelo y manio- 
brabilidad del Su-35 con las 
capacidades de lanzamiento 
automático de armamento de 
precisión del Su-30. 

El Su-35 incorpora tecnolo- 
gías como “fly-by-siure” en el 
sistema de control de mandos 
de vuelo, utilización de mate- 
riales compuestos en un ele- 
vado porcentaje de superfi- 





cies de control y revestimiento 
estructural, sistemas avanza- 
dos de navegación y de ges- 
tión de suelta de armamento 
basados en ordenadores digi- 
tales y radar digital multimodo 
de largo alcance con capaci- 
dad todo tiempo. 

Con el fin de mejorar la 
efectividad en combate del 
Su-35, el programa de moder- 
nización tiene previsto integrar 
misiles avanzados aire-aire de 
corto y medio alcance, las 
bombas KAB-500 y KAB-1500 
guiadas por señal vídeo, in- 
corporación de sistemas de 
contramedidas electrónicas y 
utilización de sensores óp- 
ticos. 

El motor de Lyulka-Saturn 
AL-37FU de 32.000 libras de 
empuje, que equipa el Su-37, 
versión modificada del motor 
AL-31F, que incorpora un sis- 
tema de orientación de empu- 
je con una tobera orientable 
en un rango de 30 grados de 
cabeceo, será instalado en al- 
gunos cazas Su-27 y Su-30. 


Resultados de la 
experimentación 
del F-16XL 
SLFC | 


| programa experimental 
SLFC (Supersonic Lami- 
nar Flow Control) llevado a 
efecto con el F-16XL ha lle- 
gado prácticamente a su fi- 
nal, tras efectuarse más de 








40 vuelos con el F-16XL-2 
(ver RAA n* 655 de julio/ 
agosto de 1996). Según se 
ha sabido, entre el 70% y el 
80% de los objetivos inicial- 
mente previstos han sido al- 
canzados. 

Hubo una cierta demora al 
comienzo en el avance de 
los ensayos, por causa de 
las dificultades en la unión 
pegada del "guante" soporte 
del panel microperforado pa- 
ra aspiración de la capa lími- 
te -avanzadas en el informe 
de RAA n? 655-, y por el 
efecto de la onda de choque 
asociada a la toma del mo- 
tor, que obligó a aumentar el 
tamaño del "fence” situado 
en el intradós de la semiala 
izquierda. A pesar de esa úl- 
tima modificación, el avión 
no pudo ser volado a ángu- 
los de ataque suficientemen- 
te altos cdmo para alcanzar 
la distribución de presiones 
de diseño sobre el panel mi- 
croperforado, pues no se 
consiguió neutralizar del todo 
el efecto de la citada onda 
de choque. No obstante hu- 
bo zonas no afectadas por 
ella, lo que mejoró sensible- 
mente el resultado global. 

El objetivo de obtener flujo 
laminar en vuelo supersónico 
hasta el 50% de la cuerda 
del ala no se cubrió por po- 
co, pero sí se ha podido 
comprobar que es alcanza- 
ble. Se especula con la posi- 
bilidad de que se aborde una 
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nueva fase de experimenta- 
ción SLFC. 


y Samsung 

presentó su 
plan para la 
adquisición de 
Fokker 


or fin la firma coreana 
Samsung presentó su 
plan de adquisición de la fir- 
ma Fokker, el cual se basa 
en el mantenimiento de las 
instalaciones de Holanda y la 
utilización del programa Fok- 
ker 100, a modo de base so- 
bre la que se desarrollaría el 
reactor regional K-100 cuya 
' construcción se llevaría a 
efecto en suelo coreano. 
Incluso si la oferta resulta 
finalmente aceptable para 


sa. Sólo unas 200 personas, 
de las cuales menos de la 
mitad son técnicos, perma- 
necen en las instalaciones 
de producción, de modo y 
manera que la primera ac- 
ción a adoptar si se adquiere 
Fokker, habría de ser el 
abordar una operación de 
búsqueda de antiguos em- 
pleados y contratación de 
otros nuevos, paso indispen- 
sable para cumplir la inten- 
ción de Samsung, cual es 
volver a poner en el mercado 
la línea de productos que 
Fokker tenía en el momento 
de la quiebra. 

Por otra parte, el lanza- 
miento del programa de 
avión regional K-100 no de- 
pende sólo de Samsung, si- 
no también de sus socios en 
el Korea Commercial Aircraft 
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por causa de su certifica- 
ción por parte de la FAA 
(RAA n* 658 de noviembre 
de 1996), han aconsejado 
volver a analizar el futuro 
del programa N270. El pro- 
blema se agudiza por la 
evolución que está sufrien- 
do el mercado de la avia- 
ción regional estadouniden- 
se, donde los aviones de 
reacción están imponiéndo- 
se ante los turbohélices. 

La situación actual de la 
certificación ha forzado ya 
un retraso de seis meses 
en la disponibilidad del 
N270. Como consecuencia, 
es extremadamente impro- 
bable que pudiera entrar en 
servicio en Estados Unidos 
antes del primer trimestre 
del año 2000, lo cual ha ge- 
nerado notable inquietud en 





La familia Fairchild Dornier aumentará en breve plazo. (J. A. Martínez Cabeza) 


los administradores de la 
quebrada empresa, todavía 
pasará algún tiempo antes 
de que se conozca la deci- 
sión oficial del Gobierno de 
Holanda al respecto, el cual, 
como es sabido, conserva 
aún el 15% de su capital. 
Samsung cree que la com- 
pra podría llevarse a efecto a 
un costo muy bajo, inferior a 
los 200 millones de dólares, 
expectativa que puede muy 
bien deberse a las dificulta- 
des que encierra "revivir" la 
| histórica compañía holande- 








Development Consortium, 
formado por el gobierno co- 
reano con la finalidad espe- 
cífica de producir ese avión. 
Al parecer todos ellos miran 
con cierta desconfianza la 
operación y las diferentes 
vertientes que puede tener. 


Dudas en el 
programa 
N270 





ue retrasos en el pro- 
grama IPTN N250-100 


la empresa AMRAl (Ameri- 
can Regional Aircraft In- 
dustry), filial de la indonesia 
IPTN. Aero International 
Regional con su reactor re- 
gional AIR70 y Bombardier 
con el RJX, ambos aún no 
lanzados, pero que con to- 
da probabilidad lo serán y 
estarán en el mercado en 
esa fecha, hacen pensar 
que cualquier retraso más 
en el programa N270, por 
pequeño que sea, puede 
tener consecuencias desas- 
trosas. 
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Breves 


combustión del motor GE.90, 
las cuales serán ¡ incorpora- 
das en los motores de serie 
que sean entregados a partir 
de mediados de 1997. Con 
ellas, se reducirán las emi- 
siones de monóxido de car- 
bono, hidrocarburos y óxidos 
de nitrógeno, además de ba- 
E el peso del motor en unos 


kg. 

y Debido a la llegada de 
nuevos pedidos, Boeing ade- 
lantará en seis meses su pre- 
visto incremento de la caden- 
cia de producción del 737 a 
17 unidades por mes. 

El ño prototipo del 
ps Global 
| su vuelo inau- 
gía e 13 de octubre con una 

oa de 2 horas y 46 mi- 


ira Rolls-Royce trabaja en 
el diseño de una nueva cáma- 
ra de combustión con destino 
al motor RB.211-535E4B, ca- 
paz ue reducir en un 40% las 
emisiones de óxidos de nitró- 
geno. Los primeros aviones 
Fred e la incorporarán serán los 

ing 757-300 de la compa- 
fía alemana Condor, que co- 
menzarán a clado en el 


dl pd ElB 7 equipado 
con moldes Rolls-Royce 
Trent 800 obtuvo el pasado 
15 de octubre su certificación 
ETOPS de 180 minutos por 
parte de la FAA. 





El McDonnell Douglas 
MD-90 recibió la certificación 
europea de la JAA el 16 de 
octubre, coincidiendo con la 
entrega del primer MD-90 de 
SAS. Para ello ha sido preciso 
introducir en el modelo 31 
cambios con respecto a la 
qe pecan original de la 


' El 16 de octubre el Go- 
bano: francés hizo pública su 
decisión en favor del do 
La do 





ado ie las razones “polí [- 
Cas que las económicas. 

4 La privatización de lA 
Hitos Aircraft Industries) co- 
m á en 1998. Como 
intermedio, durante 1997 su- 
frirá una reorganización y un 
proceso de saneamiento eco- 
nómico. 
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% EE.UU. recupera 
proyectos de láser en el 
espacio. Tras dos años 
de congelación por falta 
de fondos, la empresa 
TRW ha retomado los en- 
sayos de un láser químico 
de alta energía basado en 
el espacio, a partir de la 
aprobación del Congreso 
norteamericano para 
aportar al programa 100 
millones de dólares en el 
presente año fiscal. Se 
trata de instalar en el es- 
pacio un sistema antimisi- 
les balísticos, los cuales 
podrían ser destruidos 
desde el espacio en su fa- 
se de lanzamiento, hasta 
11 kilómetros de altura. El 
inicio de esta tecnología 
se sitúa en 1980 y las pri- 
meras pruebas se realiza- 
ron en 1989, desarrollán- 
dose 10 hasta que el pro- 
grama se congeló en 
1994. Esta inyección per- 
mitirá continuar con las 
pruebas en tierra de un 
mortífero rayo químico, 
que sería proyectado des- 
de un espejo en órbita 
con un ancho de 4 metros 
a miles de kilómetros. El 
sistema podría estar si- 
tuado a 1.300 kilómetros 
de la superficie y operar 
eficazmente a distancias 
de hasta 5.000 kiló- 
metros. Todos los ele- 
mentos de prueba están 
construidos y serán usa- 
dos en condiciones am- 
bientales simuladas, simi- 
lares al espacio, en los 
próximos meses. 


4 Finaliza el montaje 
de “Cassini”. La sonda 
“Cassini”, que debe ser 
lanzada en Octubre de 
1997 para investigar Satur- 
no, sus anillos, satélites y 
radiaciones, está comple- 
tamente montada y ya han 
comenzado las pruebas de 
funcionamiento en el labo- 
ratorio JPL de NASA. 


% El programa “Mile- 
nio” de NASA. Siguen en 









y Arianespace 
lanzará el 


primer satélite 
egipcio 

E es el nombre del 

primer satélite fabricado 
para Egipto, que será lanzado 
por Ariane a finales e 1997. El 
satélite, con una vida útil de 
12 años, está siendo construi- 
do por la compañía francesa 
Matra Marconi Space y se tra- 
ta de una plataforma de 1.700 
kgs. con equipos de comuni- 
caciones desarrollados por Al- 
catel: 12 transpondedores en 
banda Ku y una antena de 2,3 
mts. "Nilesat” podrá transmitir 
más de 56 canales de televi- 
sión digital sobre la zona que 
se extiende entre Marruecos y 
el Golfo Pérsico. 


Y 


Segunda 
generación del 
Meteosat 









SA y EUMETSAT han 
acordado dotar a la orga- 
nización meteorológica de dos 
nuevos satélites de segunda 
generación, a añadir al único 
previsto y en marcha actual- 
mente, MSG-1, que llevará 
como instrumento principal un 
radiómetro avanzado y un 
medidor de radiación y será 
lanzado en el año 2000. Sus 
sucesores, construidos en Eu- 
ropa bajo contrato de ESA |li- 
derado por Aerospatiale, de- 
ben ser lanzados en 2002 y 
2007. EUMETSAT los explo- 
taría hasta 2012. 

La segunda generación de 
Meteosat, MSG, tiene un cos- 
te de desarrollo de 601,4 mi- 
llones de ecus y supone gran- 
des avances sobre los datos 
meteorológicos que se mane- 
jan actualmente. Los MSG su- 
ministrarán imágenes cada 15 
minutos, -ahora son 30-, en 
12 canales visibles e infrarro- 
jos, frente a los 3 actuales. 
Esta capacidad, unida a una 
mejora en la diseminación de 





la información, incrementará | posiciones gracias a su pre- 


notablemente las posibilida- 
des de controlar el tiempo en 
el Océano Atlántico, Europa y 
Africa, mejorando la capaci- 
dad de predicción y alerta an- 
te fenómenos peligrosos. 


China busca 
alianzas y 
desarrolla un 
ambicioso 
programa 
espacial 





a nueva política espacial 
hina prevé cooperar más 
ampliamente con Europa y 
EE.UU., abandonando par- 
cialmente su autarquía a la 
vez que planifica múltiples 
nuevos desarrollos. El país 
tiene actualmente 200.000 
personas trabajando en pro- 
gramas espaciales civiles y 
militares, dedicando a activi- 
dades civiles casi 170.000 mi- 
llones de pesetas. 

Uno de los planes de futuro 
es un nuevo cohete similar a 
Ariane 5, con capacidad para 
situar en órbita baja 20 tonela- 
das de carga. También traba- 
ja en desarrollar misiones tri- 
puladas, nuevos satélites de 
imagen por radar y de comu- 
nicaciones. 

En este último campo, Chi- 
na busca colaboración para 
desarrollar un nuevo sistema 
satelital de televisión directa al 
hogar, así como nuevos siste- 
mas de comunicación para 
servicios fijos, móviles y de 
banda ancha. 

Respecto al sistema de ob- 
servación, similar al europeo 
ERS, China quiere orbitar su 
vector en el año 2002 para 
aplicaciones civiles y militares 
con una inversión superior a 
30.000 millones de pesetas. 

En un mercado que puede 
ofrecer contratos al exterior 
por valor de decenas de miles 
de millones de pesetas, com- 
pañías como la alemana DA- 
SA ya han tomado buenas 








sencia en el proyecto que 
pondrá en órbita en septiem- 
bre de 1997 con Larga Mar- 
cha-3B el satélite “Sinosat-1”. 
Lo mismo ocurre con la norte- 
americana Lockheed Martin, 
que participa en el satélite 
“ChinaStar”, a lanzar a finales 
de 1997. 

Por otra parte se ha conoci- 
do que China está mejorando 
los sistemas de seguridad en 
sus cohetes y lanzamientos, 
para evitar accidentes como 
los sufridos en los últimos 
años. Para ello se están revi- 
sando los procedimientos de 
autodestrucción y se evacua- 
rá a más gente del entorno de 
Xichang cuando se produzca 
un lanzamiento. 

Asimismo, se ha informado 
del lanzamiento con LM-2D 
de un satélite militar de reco- 
nocimiento recuperable y de 
la previsión de dos lanzamien- 
tos con LM-3 de dos satélites 
de comunicaciones antes de 
final de año. 

En marzo de 1997 se pon- 
drá en órbita polar con LM-4 
el tercer satélite meteorológi- 
co chino, primero de una ge- 
neración basada en la explo- 
ración radar. China desea 
profundizar en esta tecnolo- 
gía, ampliar sus lanzamientos 
en órbita polar y desarrollar un 
sistema de satélites meteoro- 
lógicos en órbita geosincróni- 
ca. 

En cuanto a lanzadores, 
además del competidor de 
Ariane 5, está desarrollando 
uno ligero, para cargas entre 
150 y 1.000 kgs. 

También está procediendo 
a evaluar su presencia en mi- 
siones interplanetarias con el 
inicio del diseño de una mi- 
sión para el próximo siglo, 
que podrá acercarse hasta la 
Luna o algún planeta cercano. 

En cuanto a plataformas, 
está desarrollando conceptos 
para normalizarlas, tanto en 
minisatélites y grandes, como 
en geosincrónicos. 

En el campo de minisatéli- 
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tes, China está desarrollando 
un programa con dos satéli- 
tes, de masa no superior a 50 
kilogramos, para predicción 
de terremotos. Cada satélite, 
orbitando a 1.000 kilómetros y 
60*, recibiría información de 
una red de 450 estaciones pa- 
ra enviarla al nuevo centro de 
control de seísmos. 

Otro programa, en fase de 
definición, es el de teledetec- 
ción con aplicaciones militares 
y civiles. Un satélite de 250 ki- 
logramos portaría un telesco- 
pio de imagen con resolución 
de 1,5 metros. 

Por otra parte, China está 
preparando la mejora de sus 
sistemas de control de misio- 
nes y desarrollo de satélites, 
para lo que está construyendo 
un nuevo centro avanzado 
cerca de Pequín. 


y Exploración de 

Marte; tenemos 
problemas otra 
vez 


Ss en 1993 fue EE.UU. 
quien tuvo que revisar su 
política de misiones planeta- 
rias a raíz del fracaso de 
"Mars Observer", la pérdida 
de la misión rusa "Marte 96" 
ha supuesto un nuevo jarro de 
agua fría para la comunidad 
científica, la exploración espa- 
cial y Rusia, que veía en este 
proyecto la oportunidad de 
demostrar como, a pesar de 
sus muchas crisis, era capaz 
de no perder el paso ante los 
retos de una actividad punte- 
ra. 

Las hipótesis de existencia 
de vida en Marte han dado un 
interés excepcional a los pro- 
gramas en marcha para en- 
viar exploradores al planeta. 
El 7 de noviembre despegó 
desde Cabo Cañaveral, a bor- 
do de Delta ll, la primera de 
las sondas lanzadas en la ac- 
tual ventana: "Mars Global 
Surveyor". 

Esta sonda, con un coste 
de 235 millones de dólares, 


es heredera de la fracasada 
misión "Mars Observer", que 
se perdió en 1993 en las pro- 
ximidades del planeta. Tiene 
como principal tarea la elabo- 
ración, a partir de septiembre 
de 1997 y durante dos años, 


de una cartografía de toda la 
superficie marciana en alta re- 
solución. Asimismo, monitori- 
zará con sus seis instrumen- 
tos, en visible e infrarrojo, el 
campo magnético y la compo- 
sición de la atmósfera, suelo y 
subsuelo a la búsqueda de 
vestigios de agua en la at- 
móstera o bajo los casquetes 
polares. 

Al día siguiente del lanza- 
miento se informó del primer 
problema: uno de los dos pa- 
neles solares de MGS no se 
desplegó completamente, 
aunque se esperaba lo hiciera 
posteriormente. La avería no 
afectó inicialmente al suminis- 
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tro de energía de la sonda. 

A las 21:48:52, hora penin- 
sular, del 16 de noviembre 
Rusia lanzaba desde Baiko- 
nur la sonda "Marte 96", de 
6,5 toneladas, a bordo de un 
cohete Protón. A las 22:25 se 








perdía todo contacto con ella. 
Todo se había desarrollado 
normalmente durante los pri- 
meros 20 minutos del vuelo, 
desprendiéndose las tres pri- 
meras etapas. Sin embargo, 
el segundo propulsor de la 
cuarta etapa, responsable de 
impulsar la sonda en su viaje 
interplanetario, solo se activó 
20 segundos en lugar de los 
tres minutos necesarios para 
vencer la gravedad terrestre, 
con lo que quedó orbitando 
nuestro planeta para, final- 
mente, caer desintegrada al 
mar entre la isla de Pascua y 
la costa continental de Chile el 
lunes 18. La sonda llevaba 4 





mas científicos de este 


proyecto de sondas cientí- 
ficas y tecnológicas de 
coste reducido que se ini- 
ció con el lanzamiento el 
pasado febrero de NEAR y 
continua con “Mars Path- 
finder”. “Deep Space 1", el 
tercero, debe ser lanzado 
en julio de 1998 para orbi- 
tar el asteroide próximo 
McAuliffe en 1999 y el co- 
meta West-Kohoutek-Ike- 
mura en el año 2000. Las 
siguientes misiones serán 
un avanzado espectróme- 
tro de imagen hiperespec- 
tral y dos pequeñas son- 
das a Marte. 


4 Japón entrará en el 
sector de minisatélites. 
NASDA trabaja para contar 


con una plataforma de 500 


Kkiwgramos a lanzar en 
2001 y otro pequeño satéli- 
te cúbico, de 50 cms. de 
lado, de los cuales volarían 
hasta 4 en H-2 como carga 
complementaria con diver- 
sos equipos. 


4 Ariane lanzará el úl- 
timo Skynet. El Ministerio 
británico de Defensa ha 
encargado a Arianespace 
el lanzamiento de su satéli- 
te Skynet 4F, de 1.500 kgs. 
en 1999. Se trata del últi- 
mo de una serie de 6 desti- 
nados a servicios de comu- 
nicaciones militares en tie- 
rra, mar y aire. 


% Dificultades en Mir. 
A mediados de noviembre 
se hizo público que la sus- 
titución de la actual tripula- 
ción de Mir, prevista para 
el 15 de diciembre, se de- 
morará hasta febrero con 
una nueva compuesta por 
dos cosmonautas rusos y 
uno alemán. 

Igualmente se ha sabido 
que la estación está pre- 
sentando problemas en los 
colectores de desechos fe- 
cales, pues se encuentran 
saturados y no pueden ser 
soltados en el espacio. 
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EXESPACIO 








pequeños generadores nucle- 
ares con plutonio. 

El proyecto "Marte 96" ha 
tenido un coste superior a 
80.000 millones de pesetas y 
en el participaban científicos 
de 20 países con 38 experi- 
mentos. Llevaba a bordo 12 
instrumentos para investigar 
la atmósfera y tormentas de 
polvo, composición de rocas, 
sismología, vapor de agua y 
partículas atmosféricas. El 
programa constaba de un or- 
bitador de 800 kilogramos, 
dos sondas de descenso, de 
65 kgs. cada una, y dos esta- 


ciones científicas de 50 kgs. | 
cada una, con instrumentos | 


meteorológicos y cámaras. A 
partir de su llegada, el 12 de 
septiembre de 1997, "Marte 
96" debía elaborar un mapa 
topográfico, geoquímico y ge- 
| ofísico del planeta. Sus dos 
sondas de descenso llevaban 
perforadores que taladrarían 
la superficie marciana hasta 
unos cinco metros de profun- 
didad, enviando información 
de sus hallazgos geológicos a 
la Tierra a través del "Mars 
Surveyor” americano. 

Por último, el 2 de diciem- 
bre debe despegar "Mars 
Pathfinder", el primero que lle- 
gará al planeta rojo: el 4 de ju- 
lio de 1997 debe posarse en 
el Valle Ares. Su robot "So- 
journer” será el primer ingenio 
humano que se desplace en 
el planeta. Pesa 11,5 kilogra- 
mos y mide 28 centímetros de 
alto y 63 de largo. Durante un 
plazo de 30 días analizará 
muestras del suelo en un área 
de 100 metros cuadrados al- 
rededor del punto de llegada y 
captará información meteoro- 
lógica. 

Esta previsto que estas mi- 
siones tengan continuidad con 
otros lanzamientos en 1998, 
2001, 2003 y 2005, con pro- 
| gramas en los que se van a 
unir los esfuerzos de america- 
nos, rusos, japoneses y euro- 
peos. 

Al cierre de este número 
aún no se conoce como re- 
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percutirá el fracaso de la mi- 
sión "Marte 96" en el futuro de 
la exploración marciana. 


El fracaso de 
“Pegaso” 
demora el 
lanzamiento del 
Minisat-01 


| 4 de noviembre falló el 

lanzamiento que llevaba a 
cabo el lanzador “Pegaso” 
desde la base norteamericana 
Wallops Island con dos satéli- 
tes científicos, el argentino 
“SAC-B” y uno de NASA dedi- 
cado a investigación de radia- 
ción gamma cósmica. 

El error se produjo al no se- 
pararse los satélites de la ter- 
cera etapa para orbitar inde- 
pendientemente por falta de 
energía en las baterías de es- 
ta etapa del vector, lo que im- 
pidió el encendido de los piro- 
técnicos que debían producir 
la separación. 

Actualmente los satélites 
viajan por el espacio unidos 


con la última etapa del cohete 
y el argentino ha podido des- 
plegar sus paneles, con lo 
que sólo se podrán realizar 
parte de las misiones previs- 
tas. 

Este fallo ha supuesto la 
demora del lanzamiento de 
MINISAT-01, fijada anterior- 

















mente para el 12 de diciem- 
bre, y que ahora solo podrá 
llevarse a cabo a partir de pri- 
meros de enero de 1997. 


Pioneer 10 aún 
se mantiene 
activo 





A en 1972 con una 
previsión de vida útil de 
tres años, “Pioneer 10”, se en- 
cuentra ahora a 9.660 millo- 
nes de kilómetros de la Tierra, 
- 30 veces la distancia de 
nuestro Planeta al Sol -, y es 
el objeto más lejano construi- 
do por el hombre. 

La sonda, que viaja a 
44.579 kilómetros por hora, 
mantiene aún activos tres de 
sus once instrumentos y el 
año próximo, con el fin de op- 
timizar la escasa energía que 
produce su reactor, solo fun- 
cionará el detector de rayos 
cósmicos. Sus débiles seña- 
les radioeléctricas, de 8 wa- 
tios, tardan más de 9 horas en 
llegar a la Tierra, enviando in- 





formación sobre radiación 
cósmica y detección de radia- 
ciones solares fuera de nues- 


tro Sistema, lo que ha permiti- 


do descubrir que la influencia 
de nuestra estrella se extien- 


| de mucho más allá de lo que 


se creía. 
NASA ha dado la orden de 





cortar la comunicación con la 
sonda el 31 de marzo de 
1997, a fin de reducir costes. 


Y 


Cooperación 
ruso-americana 
para una misión 
a Marte 


stados Unidos y Rusia es- 
tán cooperando para lle- 
var a cabo en 2001 un lanza- 
miento conjunto a Marte den- 
tro del proyecto de aunar 
esfuerzos para explorar el pla- 
neta. La misión consistiría en 
lanzar y recuperar una sonda 
que traería muestras marcia- 
nas a la Tierra. 
El proyecto sería utilizar el 
vehículo robotizado ruso que 


' Iba a volar en su misión pre- 








vista para 1998, ahora cance- 
lada, de forma que se lanzase 
en marzo de 2001 con un co- 
hete ruso SL-6 “Molniya”, a 
bordo de un vector americano 
que le daría control, energía y 
apoyo hasta el aterrizaje en 
Marte. Simultáneamente, los 
americanos lanzarían un orbi- 
tador de Marte que apoyaría 
al vehículo ruso de superficie. 


Rusia liberaliza 
la venta de 
imágenes de | 
sus satélites | 
usia ha puesto en marcha 


R;: centro, dependiente 
de su agencia espacial, en el 
que se procesarán las imáge- 
nes procedentes de sus saté- 
lites militares, civiles y meteo- 
rológicos con resolución no in- 
ferior a 2 metros. El objetivo 
es poner a disposición del 
mercado internacional estas 
imágenes para competir en él 









| con americanos y europeos y : 


obtener nuevos recursos para 
la nación. Para ello se ha pre- 
visto, incluso, obtener imáge- 


' nes a solicitud de los futuros 


clientes, si no se dispone de | 
ellas en las bases de datos 
que se están creando. 
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PANORAMA DE LA *PIAN 


y El Consejo de Cooperación del 
Atlántico Norte sigue vivo 








El Consejo de Cooperación del Atlántico Norte se creó en diciem- 
bre de 1991 para establecer de forma concreta el diálogo y la coo- 
peración con los países del Centro y el Este de Europa, reciente- 
mente emancipados del yugo comunista, y con los nuevos estados 
independientes surgidos tras el desmembramiento de la antigua 
Unión Soviética. El desarrollo del diálogo y la asociación con los pa- 
íses que se llamó desde el principio “socios de cooperación” forma 
parte integral del concepto estratégico, adoptado por los jefes de 
Estado y/o de Gobierno en su reunión de Roma en noviembre de 
1991. 

La primera reunión del Consejo de Cooperación del Atlántico 
Norte (CCAN) tuvo lugar en Bruselas el 20 de diciembre de 1991 
con la participación de 25 países, incluidos los 16 aliados. El mismo 
día de esa reunión inaugural del CCAN tuvo lugar la disolución for- 
mal de la Unión Soviética y la participación en el CCAN se amplió 
hasta incluir todos los estados miembros de la, entonces recién cre- 
ada, Comunidad de Estados Independientes (CEl) así como Geor- 
gia y Albania que se unieron al proceso en abril y junio de 1992 res- 
pectivamente. En la reunión de Oslo de junio de 1992, Finlandia co- 
menzó a asistir como observadora. Eslovenia se unión al CCAN en 
enero de este año y la antigua República Yugoslava de Macedonia 
lo ha hecho en marzo pasado. Actualmente pertenecen al CCAN 24 
países además de los aliados. Austria, Finlandia, Malta y Suecia tie- 
nen la condición de observadores al participar en la Asociación para 
la Paz (APA). En el Consejo de Cooperación del Atlántico Norte se 
sientan los ministros de AA.EE. de los países miembros o sus re- 
presentantes. El Consejo se reúne, al menos, una vez al año pu- 
diéndolo hacer con más frecuencia cuando sea necesario. 

Las actividades del CCAN se centran en consultas y cooperación 
en asuntos relacionados con aspectos políticos y de seguridad so- 
bre los cuáles los aliados pueden ofrecer su experiencia y conoci- 
mientos. Entre los asuntos que han sido objeto de atención en los 
últimos meses están: la coordinación civil/militar en el control de trá- 
fico aéreo; la conversión de la producción de material de defensa a 
la producción de bienes de uso civil; control de armamentos, desar- 
me y no proliferación de armas nucleares; adquisiciones para la de- 
fensa; defensa aérea; y planeamiento civil de emergencia. Los so- 
cios de cooperación también participan en muchos programas de la 
OTAN sobre temas científicos y relacionados con el medio ambien- 
te. Otro campo que ha sido objeto de atención preferente ha sido el 
relativo a la distribución de información sobre la OTAN en los países 
del CCAN no miembros de la Alianza. Los temas de carácter prácti- 
co relacionados con la defensa, incluyendo la cooperación militar y 
los ejercicios y maniobras, originalmente incluidos en el plan de tra- 
bajo del CCAN han sido absorbidos dentro de las actividades de la 
APA. 


Y Algunas actividades con los socios 
de cooperación 





La vitalidad de un organismo se muestra por la calidad y cantidad 
de sus trabajos. A continuación se pueden ver agrupados en cuatro 
grandes grupos los tipos de actividades que se desarrollan en el 
marco del CCAN: 


Consultas Políticas 


Los países socios efectúan, con carácter regular, consultas 
sobre temas políticos y de seguridad. Entre esas consultas se 
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destacan por su interés, las encaminadas a la resolución de los 
conflictos regionales. El Consejo del Atlántico Norte se reúne al 
menos Una vez al mes con los embajadores de los países socios 
del CCAN y por su parte los miembros del Comité Político de la 
OTAN se reúne con sus homólogos de los citados países al me- 
nos cada dos meses. 


Asuntos Económicos 


El trabajo del Comité Económico con los socios de coopera- 
ción se centra: en los presupuestos de defensa y su relación con 
la economía; en aspectos relativos a la seguridad en el desarro- 
llo económico; y en temas sobre conversión de industrias de de- 
fensa. Para tratar de estos asuntos se realizan periódicamente 
reuniones de expertos, conferencias y seminarios. En el campo 
de la conversión de industrias de defensa se están desarrollando 
bases de datos y proyectos piloto para colaborar en la transfor- 
mación de la producción militar en recursos para la producción 
industrial de carácter civil. El Coloquio Económico de la Alianza 
que se celebra anualmente sobre el desarrollo económico en los 
países del CCAN es también una oportunidad de intercambiar 
puntos de vista entre los expertos que acuden al mismo sobre 
temas económicos de interés para todos. 


Asuntos relacionados con la información 


En el campo de la información, el Comité de Información y 
Relaciones Culturales de la OTAN se reúne anualmente con 
representantes de los países socios para tratar el modo de lle- 
var a cabo las actividades que en ese campo están previstas 
en el Plan de Trabajo del CCAN. Entre los programas de coo- 
peración organizados por la Oficina de Información y Prensa 
se incluyen: visitas, conferencias y seminarios; publicaciones, 
y becas sobre instituciones democráticas. La realización de 
estos programas es posible por la ayuda prestada por los ofi- 
ciales de enlace en algunas embajadas de los países socios 
en Bruselas y por las embajadas aliadas que actúan como 
punto de contacto de la OTAN en las capitales de dichos paf- 
ses. 

Asuntos científicos relacionados con el medio 
ambiente 


Dentro del Plan de Trabajo del CCAN se contemplan reunio- 
nes, al menos una vez al año, del Comité sobre Retos de la So- 
ciedad Moderna de la OTAN con los socios de cooperación. En 
el campo que nos ocupa se desarrolla un extenso programa de 
actividades sobre asuntos científicos y medioambientales centra- 
dos en áreas prioritarias tales como: tecnologías para el desar- 
me; seguridad medioambiental; alta tecnología; política científica 
y tecnología; y redes informáticas. Becas OTAN para las Cien- 
cias se conceden regularmente para el estudio y la investigación 
de científicos procedente tanto de los países aliados como de 
países socios. En la actualidad varios cientos de científicos pro- 
cedentes de los países socios de cooperación participan en pro- 
gramas OTAN relacionados con temas científicos y medioam- 
bientales. 

En el mes de octubre pasado, se desarrollaron dos seminarios 
que pueden servir de ejemplo de las actividades del CCAN. Los 
días 3 y 4 de octubre tuvo lugar en Bucarest un seminario sobre 
“Experiencias rumanas en el campo de la reestructuración y con- 
versión de la industria de defensa". Pocos días más tarde del 5 
al 12 del mismo mes de octubre en Tiblisi y Batumi en Georgia 
un seminario científico de alto nivel sobre el tema “Conservación 
de la diversidad biológica como prerequisito fundamental para 
un desarrollo sostenido en la región del Mar Negro”. 
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ué pensaríamos de un hombre 
tan enamorado que por no apar- 
tarse de la mujer amada no fue- 
ra nunca a trabajar? y, ¿qué pensaría 
la propia mujer amada? 

Volar es una actividad arriesgada, 
fatigosa, exigente, incómoda (nadie 
desarrolla su trabajo en un cubículo 
tan pequeño como la cabina de un 
avión de combate, ni atado a su si- 
lla, ni sin poder distraer su atención 
un segundo de lo que está haciendo) 
y, a pesar de todo, nos gusta. Y nun- 
ca queremos apartarnos de los bra- 
zOs que nos tienden las nubes, y el 
viento, y los horizontes sin límite, y 
siempre añoramos la sensación de 
libertad, y la de eficacia y poder que 
nos transmite nuestra máquina, y la 
apasionante emoción del riesgo bur- 
lado. El aviador es un hombre feliz 
porque le pagan por hacer lo que le 
gusta y, aunque le paguen poco, 
siempre le parece suficiente porque 
si fuera rico pagaría él por hacer lo 
mismo, 

Decía Ignacio Hidalgo de Cisne- 
ros, magnífico aviador y contradic- 
torio ser humano, en sus memorias: 
“Nuestros jefes podían estar seguros 
de que cumpliríamos nuestras obli- 
gaciones y realizaríamos nuestro 
trabajo con el máximo interés. Dejar 
de volar voluntariamente, es decir, 
sin un motivo muy serio que lo im- 
pidiese, era algo inconcebible. Sólo 
se hablaba de cosas relacionadas 
con la aviación. No creo que se ha- 
ya dado nunca un caso de pasión 
por su profesión, de cariño por su 
trabajo, como el nuestro en aquella 
época. Pienso que en este aspecto 
habíamos llegado casi al ideal: cum- 
plíamos con creces nuestras obliga- 
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Ni el aliciente 
ni las recompensas... 





ciones, sin tener en cuenta los regla- 
mentos que castigan las faltas, ni el 
aliciente de las recompensas. Lo ha- 
cíamos exclusivamente por lo mu- 
cho que nos gustaba la profesión 
que habíamos escogido. Este fenó- 
meno facilitaba las cosas y creaba 
un ambiente especial, dentro del 
cual se nos iba formando una men- 
talidad también especial y típica de 
la aviación”. Hidalgo de Cisneros 
escribía estos párrafos en 1964 re- 
cordando sus vivencias de 1920, fe- 
cha en la que había empezado a vo- 
lar aunque su vocación le venía de 
la infancia, y creo que son perfecta- 
mente aplicables a cualquier aviador 
de cualquier época. Esa “mentalidad 
especial y típica de la aviación”, 
que él percibía perfectamente, es la 
que se bautizó, más tarde, como 
“espíritu aeronáutico”. 

“Pienso que habíamos llegado ca- 
si al ideal: cumplíamos con creces 
nuestras obligaciones, sin tener en 
cuenta los reglamentos que castigan 
las faltas, ni el aliciente de las re- 
compensas. Lo hacíamos exclusiva- 
mente por lo mucho que nos gusta- 
ba la profesión que habíamos esco- 
gido”. Han pasado los años, más de 
setenta, pero la situación no ha cam- 
biado. Creo que se puede asegurar 
sin equivocarse que para el 90% de 
los aviadores la mejor recompensa 
es volar. El 10% restante, que no es 
significativo, está formado por per- 
sonas que erraron al elegir o que por 
una circunstancia imprevista y, ge- 
neralmente, trágica, perdieron su 
vocación. 

Me voy a referir a los aviadores 
que son felices volando. Su situación 
es “casi ideal”, parece perfecta y ad- 











mirable, pero no lo es del todo. Vea- 
mos por qué. Pensemos en la mujer 
amada y en el hombre enamorado 
que jamás se aparta de ella. Este 
hombre hace lo esencial, amar, y es 
plenamente feliz haciéndolo, pero la 
mujer amada dice de repente: ¿qué 
comemos hoy? y la prosa de la vida 
se impone al amor. Y la mujer amada 
le promete sus besos no para que la 
ame más, que sería lo lógico, sino 
para que se vaya a trabajar. Y al avia- 
dor que es feliz volando, que es lo 
esencial, le prometen “baremos” más 
gordos, no para que siga volando, 
que sería lo lógico, sino para que 
ocupe determinada vacante en alguna 
importante oficina que al enamorado 
del aire le parece árida y lóbrega por 
contraste con su emocionante activi- 
dad anterior. 

En 1920 volar no era más fácil que 
ahora, pero los aparejos eran más 
simples. Por aquellos años, un piloto 
veterano con un destornillador y un 
trozo de alambre era capaz de reparar 
una avería en pleno desierto; con un 
pedazo de tela impermeabilizada se 
tapaba el agujero de una granada: y 
con un poco de madera, lija y cola de 
conejo se arreglaba una hélice..., para 
ir tirando. Como contrapartida la efi- 
cacia era escasa. Nuestros heróicos 
compañeros de la Guerra de Africa 
no pudieron impedir, con sus valero- 
sas hazañas, el desastre de Annual a 
pesar de que Abd-el-Krim y sus cabi- 
leños de Beni-Urriaguel no tenían 
aviones. 

En muy pocos años la aviación 
iba a ganar en eficacia todo lo que 
perdía en sencillez. Un avión mo- 
derno es la máquina de guerra más 
eficaz que existe pero también la 
más compleja y delicada. El vuelo 
ha ganado en emoción y belleza 
—más alto que las nubes y más rápi- 
do que el viento— pero, sin dejar de 
ser un arte, la acción aérea se ha 
convertido en una ciencia exacta. Y 
toda ciencia exige que muchos dedi- 
quen muchas horas al estudio, la re- 
flexión, los ensayos, el equipamien- 
to, las previsiones..., muchas horas 
trabajando atados al suelo y con el 
horizonte reducido a una pared 
blanca situada a tres metros de dis- 
tancia —si uno es general la pared 
está a seis metros—. El protagonista, 
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el que está destinado en una unidad 
de Fuerzas Aéreas, también tiene 
que dedicar horas al estudio y pre- 
paración del vuelo y a otras activi- 
dades que se desarrollan en tierra y 
que son indispensables para el buen 
funcionamiento de la unidad, pero 
él, cuando sale a volar, se siente so- 
bradamente recompensado por su 
trabajo. La satisfacción que siente al 
volar es el fruto inmediato de su es- 
fuerzo anterior y le compensa con 
creces. A los que no pisan la hierba 
ahora el hormigón de las pistas—, a 
los pilotos de la “cuatripala” les fal- 
ta esa compensación inmediata. Tie- 
nen la satisfacción moral de saber 
que están haciendo posible, con su 
esfuerzo, que otros vuelen segura y 
eficazmente. Son, salvando las dis- 
tancias, como los que, en los “gua- 
teques” de nuestros años mozos, le 
daban cuerda al gramófono para que 
otros bailasen, con la diferencia de 
que, entonces, uno daba cuerda y 
bailaban muchos y, ahora, son 
muchos los que tienen que 
“dar cuerda” para que 
vuelen unos pocos. 

Y cuando llega la 
hora de hacer baremos, 
puntuaciones y fórmu- 
las ponderadas ocurre que 
los encargados de tan delicada tarea 
se encuentran —y esto no es de aho- 
ra—- con el siguiente dilema: de 
acuerdo con el artículo 31 de las Re- 
ales Ordenanzas todo militar ha de 
tener constante deseo de ser emplea- 
do en las ocasiones de mayor riesgo 
y fatiga. No cabe duda que las oca- 
siones de mayor riesgo y fatiga se 
presentan a los destinados en las 
unidades de Fuerzas Aéreas, luego 
deben ser éstos los que obtengan 
mayores puntuaciones, pero por otra 
parte, como advierte Hidalgo de Cis- 
neros —y como sabemos todos noso- 
tros— para que un aviador vuele no 
es necesario el aliciente de las re- 
compensas. Más bien todo lo contra- 
rio, hay que recompensarlo para que 
no vuele. Y por la inevitable necesi- 
dad de cubrir determinados puestos 
de plantilla nace una filosofía con- 
traria a las RR.OO. (además del artí- 
culo 31, se pueden citar el 27, el 44, 
el 48, el 122, el 123, 124, 135, etc.). 
Y hay un sentimiento latente en to- 
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dos nosotros que nos hace mirar co- 
mo a un privilegiado al que puede 
volar y arriesgar su vida diariamen- 
te... ¡y, además, lo es! 

Pero creo que se debía de intentar 
conciliar la indudable conveniencia de 
que determinados puestos del órgano 
Central y del Cuartel General sean ocu- 
pados por personas muy cualificadas, 
con el espíritu de las Reales Ordenan- 
zas. Y no olvidar que los puestos de 
combate también deben estar siempre 
ocupados por personas muy cualifica- 
das pues, aparte de que la guerra no 
avisa, la paz para el Ejército del Aire es 
siempre relativa, pues cuando un avión 
y una tripulación se pier- 
den, sea por un acci- 
dente aéreo o por AS 
la acción del fuego 
enemigo, el resul- 
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paz, hay vidas humanas en peligro con 
independencia de las de los tripulantes 
de la aeronave. 

Por supuesto, la solución no es fá- 
cil dada la peculiar idiosincrasia de 
estos raros pájaros sin plumas que so- 
mos los aviadores, pero habría que 
intentarlo, empezando por cambiar 
esta inquietante filosofía, relativa- 
mente moderna, según la cual es más 
meritorio ocupar determinados pues- 
tos sin mayores riesgos y bien remu- 
nerados que los de tripulantes aéreos 
que, a fin de cuentas, son los que ten- 
drán que dar el do de pecho cuando 
empiece la representación, 
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Los componentes de una organi- 
zación compleja, como lo es una 
Fuerza Aérea, son como las piezas 
de un reloj. Todas son importantes. 
El reloj marca la hora exacta o no 
la marca, y, si no la marca, es indi- 
ferente que la pieza que falla sea 
una pieza grande y visible o una 
diminuta y oculta. En una Fuerza 
Aérea todos los que contribuyen al 
eficaz cumplimiento de la misión 
son igualmente importantes. Pues 
consideremos, tratemos y retribu- 
yamos a todos por igual. Y ofrez- 
camos a todos las mismas expecta- 
tivas de carrera en función del va- 
lor absoluto de cada uno y no de 
su valor relativo. De la calidad 

de su trabajo y no del sitio 

donde lo realiza. 

Todos comprendemos, aún 
lamentándolo, que no se puede 
ser general cuando lo único que 
se sabe hacer es volar. Lo que 

resulta más difícil de entender 

es que se pueda llegar a gene- 
ral sin haber dedicado nunca 
especial atención a esa activi- 
dad que es la razón de ser 
del Ejército del Aire. Y no 
es que esto ocurra, al me- 
nos con frecuencia, pero 
es más por una razón es- 
tadística (nueve contra 
uno a favor de los locos 
del aire) que porque ha- 
ya un sistema objetivo 
que lo impida (me refie- 
ro, naturalmente, a los 
componentes de la Es- 
cala del Aire, según la 
antigua denominación). 

Por otra parte, me cuesta trabajo 
aceptar que un hombre capaz de 
asimilar y aplicar con éxito los 
complejos conocimientos que exige 
el empleo eficaz de un avión ac- 
tual, y no digamos si es el mando 
de un escuadrón, no pueda desem- 
peñar eficazmente los cometidos 
propios de su empleo en un orga- 
nismo central, con un mínimo de 
preparación previa. 

Ya sé que lo que acabo de escribir 
va contra corriente y que es más fácil 
ser hereje que fraile. Que sólo volar, 
no basta. Pero ¿a qué sería bonito en- 
contrar el punto de equilibrio entre el 
deber y el amor? mm 
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COMPARECENCIA 
DEL JEFE DEL 
ESTADO MAYOR 
EN EL CONGRESO 








Yo estoy orgullosísimo de mi personal. El nivel de mi personal es excelente. 
Tengo un par de felicitaciones que creo que no tiene ningún ejército 

del mundo, no digo ya del Aire, sino ninguno: una del Presidente de los 
Estados Unidos y otra del Secretario de Estado de Defensa de 

los Estados Unidos. Eso lo dice todo. Estoy muy orgulloso. 


L pasado 17 de octubre y an- 
te la Comisión de Defensa 
del Congreso de los Diputa- 
dos, presidida por Alejandro 
Muñoz Alonso, comparecieron altos 
cargos del Ministerio de Defensa, en- 
tre los que figuraba el teniente gene- 
ral Quintana Arévalo, para informar 
sobre aspectos relativos al proyecto 
de Ley de Presupuestos Generales del 
Estado para 1997. 

Dado el gran interés del tema, la 
Revista ha considerado que sus lecto- 
res debían conocer la intervención 
del general jefe del Estado Mayor del 
Ejército del Aire, razón por la que ha 
sido elaborado este trabajo por uno 
de nuestros redactores. 

En la primera parte de su compare- 
cencia el JEMA informó a la Comisión 
sobre el déficit presupuestario que el 
Ejército del Aire viene acumulando 
desde 1989, el problema informático, 
incidencia de las generaciones de cré- 


- ditos en sus actividades. disminución 


del combustible operativo, operativi- 
dad en general y necesidad de adquisi- 
ción de mas Hércules C-130H. 


IGNACIO MANUEL QUINTANA ARÉVALO 


General Jefe del Estado Mayor del Aire 


La segunda parte fue originada co- 
mo respuesta a diversas preguntas 
que le fueron formuladas, ampliando 
la información anteriormente facilita- 
da, en particular sobre el EFA, adqui- 
sición de otros Hércules, necesidad 
del FLA, evaluación del proyecto 
SIMCA, calidad del personal del 
Ejército del Aire y déficit de milita- 
res de carrera y de personal laboral. 

Al referirse al déficit presupuesta- 
rio el teniente general Quintana dijo: 
El Ejército del Aire, a lo largo de los 
últimos años, ha acumulado déficit 
sobre las previsiones contenidas en 
el Plan estratégico conjunto de 1990, 
ya que la realidad presupuestaria 
posterior ha introducido principal- 
mente la dificultad de reponer los 
sistemas de armas de combate del 
Ejército del Aire. Desde 1989 hemos 
tenido una tendencia negativa, espe- 
cialmente en pesetas constantes, en 
todos los presupuestos de Defensa. 
En pesetas corrientes hubo un peque- 
ño repunte en el año 1995, repunte 
que no se ha confirmado en 1996 ni 
se confirma en 1997; eso quiere de- 
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cir que prácticamente desde 1989 el 
Ejército del Aire está recibiendo mu- 
cho menos dinero. Más adelante ad- 
virtió que los 83.000 millones de pe- 
setas previstos para material, si se to- 
masen como referencia pesetas 
constantes de 1986 se verían reduci- 
das a tan solo 45.000 millones. 

Sobre los gastos de funcionamiento 
dijo que si bien han aumentado en 
229 millones, es decir el 6,05, sin 
embargo algunas partidas, como las 
dedicadas a gastos protocolarios y so- 
ciales y los de formación se han visto 
reducidos en un 41 por ciento. De 
particularmente grave calificó el JE- 
MA el grave recorte que ha sufrido el 
área de la Informática, que representa 
el 50 por ciento de las necesidades y 
añadió que este gasto no va ser posi- 
ble que lo asuma el Ejército del Aire, 
son aproximadamente 500 millones; 
el resto, lo que ya hay, está compro- 
metido. Posiblemente la primera ge- 
neración de crédito que se produzca 
tendrá que ser para tapar este aguje- 
ro que el Ejército del Atre tiene en 
informática. 
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A continuación explicó como afec- 
tan las generaciones de crédito a deter- 
minadas actividades del Ejército del 
Aire, pues la dependencia presupuesta- 
ria es muy alta, alrededor de 6.000 mi- 
llones de pesetas, que equivalen al 7.5 
por ciento del presupuesto inicial del 
Ejército del Aire. En este sentido infor- 
mó que además de los convenios que 
nuestro Ejército tiene con Aeropuertos 
Nacionales y Navegación Aérea, la Di- 
rección General de Conservación de la 
Naturaleza y la Agencia Estatal Tribu- 
taria, nuestros aviones realizan servi- 
cios de transporte aéreo de altas autori- 
dades del estado, cuerpos y fuerzas de 
seguridad, emigrantes al extranjero, 
etc., por los que el Ejército del Aire re- 
cibe una contraprestación económica, 
pero que al ser depositada obligada- 
mente en el Tesoro Público, necesita 
ser incorporada a nuestro presupuesto 
a través de generaciones de crédito, to- 
da vez que ha sido adelantado el dine- 
ro. El teniente general advirtió que la 
existencia de una disposición final en 
el Proyecto de Ley, en la cual se dice 
que los ingresos que se realicen en el 
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último trimestre de 1996 no pueden 
generar créditos para el año siguiente, 
hace que los 2.600 millones que están 
previstos se ingresen a Hacienda, bien 
por gasto de combustible, dietas de tri- 
pulaciones del Ala 37, o Grupos 43 y 
45, por citar algunos conceptos, redu- 
cirían en la misma cantidad el presu- 
puesto del Ejército del Ai- 
re. Al comentar el tema de 
las dietas dijo que aunque 
existe una asignación para 
1997 de 1.615 millones de 
pesetas, el gasto previsto 
por este concepto al termi- 
nar este año será del orden 
de 2.400 millones, pero como este año 
las generaciones de crédito llevan un 
gran retraso, si no se producen las in- 
corporaciones tendrá una grave reper- 
cusión al finalizar 1996, 

Sobre la disminución de 1.000 mi- 
llones en el capitulado de combusti- 
ble operativo, aclaró que ello ha sido 
posible gracias a la previsión de re- 
servas y a la marcha de contratos plu- 
rianuales de adquisición de combusti- 
bles y como una tercera parte de las 
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horas de vuelo de transporte son de- 
bidas a misiones ajenas al Ejército 
del Aire, la generación de créditos 
permite recuperar lo gastado. 

Al hablar de la operatividad del 
Ejército del Aire dijo que es muy alta 
y expuso su criterio sobre la misma 
diciendo: Desde mi punto de vista, la 
operatividad se apoya, entre otros, 
en los siguientes puntos: la capaci- 
dad de reacción, que en el Ejército 
del Aire se mantiene, en cualquier 
momento, en cuestión de horas. El 
Ejército del Aire es capaz de acudir 
allí donde se le ordene. El nivel de 
preparación y adiestramiento del 
personal se mantiene. La capacidad 
de sostenimiento exige esfuerzos de 
gestión. El Ejército del Atre necesita- 
ría, para ir descansado en cuanto a 
mantenimiento, de 3.000 a 10.000 
millones más para poder avanzar. 
¿Cómo se consigue seguir hacia ade- 
lante con estas necesidades? En par- 
te, descapitalizando el Ejército del 
Aire y, en parte, procurando hacer la 
mejor gestión posible. 

La capacidad de reposición y mo- 
dernización se debilita. Si estamos 
descapitalizando, no cabe duda de 
que estamos perdiendo capacidad de 
reposición y de modernización. 

¿Cuáles son los índices que mar- 
can la operatividad? Desde el punto 
de vista del Ejército del Aire, el pri- 
mero es el de las horas de vuelo. El 
Ejército del Aire el año pasado hizo 
119.000 horas de vuelo. Este año 
calculamos hacer quizás las mismas 
o un poco por debajo. Lle- 
vamos actualmente unas 
90.000 horas y calculamos 
hacer 118.000, pero te- 
niendo en cuenta que uno 
de los meses que falta es el 
mes de diciembre, en el 
cual los días laborales y 
las maniobras descienden, posible- 
mente hagamos menos horas de vue- 
lo. Entonces nos mantendremos entre 
115 y 118.000 horas al final de año. 

Otro de los índices es la participa- 
ción en ejercicios y operaciones. Es- 
tá ocurriendo que estamos aumen- 
tando el número de operaciones y, en 
cambio, estamos tratando de dismi- 
nuir el número de ejercicios, dado 
que no podemos realizar las dos co- 
sas al mismo tiempo. El último índice 
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práctico respecto a la operatividad 
es que se está produciendo un enve- 
jecimiento del material, que está en 
“función de por qué hay que aumentar 
esa consignación pará mantenimien- 
t0. El índice tiende a empeorar por- 
que el material se está haciendo más 
viejo y se descapitaliza 
poco a poco. 

Uno de los aspectos más 
importantes de su interven- 
ción fue el dedicado a la 
necesidad de adquirir más 
Hércules C-130, justificán- 
dola por el creciente apoyo 
de transporte aéreo a larga distancia 
que se presta a diversos organismos de 
la Administración del Estado y aña- 
dió: El Ejército del Aire tenía las ne- 
cesidades basadas en 18 aviones Hér- 
cules C-130, ahora solamente tene- 
mos 12 y necesitamos, para ir 
adelante, por lo menos dos. ¿Por qué 
se ha hecho tan acuciante este asun- 
to? Porque se ha demostrado que los 
aviones de transporte están inermes 
cuando participan en operaciones co- 
mo las que se están haciendo en Bos- 
ma-Herzegovina, están inermes hasta 
posibles ataques enemigos. Ha habido 
que modernizar los Hércules C-130 
que tenemos, dotarles de un ligero 
blindaje en determinadas partes, de 
una autodefensa contra misiles, de un 
sistema de detección, mejorarles las 
comunicaciones y la navegación. Esto 
se va a realizar en aproximadamente 
cuatro años, como tenemos doce avio- 
nes, la modernización nos exige movi- 
lizar tres aviones al año. Si vamos a 
tener tres aviones al año inmoviliza- 
dos, más los dos que hay inmoviliza- 
dos por repostaje en vuelo en Bosnia- 
Herzegovina, más uno que tenemos 
aquí en reserva por si falla alguno de 
aquellos dos, quiere decirse que la mi- 
tad de la flota de Hércules del Ejérci- 
to del Aire va a estar prácticamente 
inmóvil durante los próximos cuatro 
años. Resulta perentoria esta adquisi- 
ción y estamos viendo la manera de 
poder realizarla. 

El JEMA terminó afirmando que el 
Ejército del Aire se enfrenta en 1997 
a dos retos muy importantes, superar 
la modernización propia y el creciente 
incremento de su participación en los 
compromisos internacionales de Es- 
paña. Ambos se ven afectados por dos 














limitaciones presupuestarias, una la 
baja entidad de los conceptos dedica- 
dos a la modernización y otra deriva- 
da de la falta de un marco económico 
estable en estos últimos años. 

El general jefe del Estado Mayor 
inició la segunda parte de su interven- 
ción dando las gracias a 
los señores diputados por 
las preguntas planteadas y 
en relación con la dismi- 
nución presupuestaria de 
Informática declaró que 
será el primer asunto a tra- 
tar en 1997. A este respec- 
to informó que, toda vez que esos 500 
millones son totalmente necesarios 
para el Ejército del Aire, se intetarán 
poner en marcha diversas soluciones. 
En cuanto al programa de moderniza- 
ción para los años 1997, 1998 y 1999 
comentó que somos conscientes de 
que es el presupuesto que se tiene y 
esas las consignaciones existentes. 

Seguidamente se refirió al progra- 
ma del EF-2000, señalando que el 
primer avión que recibirá el Ejército 
del Aire será entre el año 2001 y 
2002 y a partir del 2003 se estabiliza- 
rán las entregas a razón de unos siete 
aviones por año. Al abordar el tema 
de los pagos dijo que: En principio, 
el Ejército del Aire no debería de pa- 
gar nada hasta que no reciba el pri- 
mer avión: primer avión que recibe, 
primer avión que paga. 

La primera fase de fabricación no 
nos corresponde a nosotros, puesto 
que nuestro primer avión saldrá en el 
año 2003. No cabe duda de que a 
partir de ese momento el Ejército del 
Aire empezará a pagar. Yo calculo 
que serán unos 60.000 ó 65.000 mi- 
llones de pesetas al año. Ese es el 
cálculo que hemos hecho en el Ejér- 
cito del Aire. En esos millones irá 
cargado lo que haya pagado el Mi- 
nisterio de Industria, que se lo abo- 
nará, a la industria CASA para que 
pueda fabricar los aviones. 

Lo que estamos haciendo es prote- 
ger a la industria, capitalizarla, para 
que pueda fabricar en España. Todo 
el dinero que se ingresa en el EFA va 
a parar a CASA, a las industrias sub- 
contratadas o subsidiarias de CASA, 
de motores, la ITP, etcétera, puesto 
que hay varias industrias afectadas. 

En contestación a la cuestión de los 
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Hércules C-130 aclaró que no son 
dos los aviones a adquirir, sino seis, 
porque es la cantidad prevista en 
nuestro Objetivo de Fuerza y a conti- 
nuación explicó que: Tuvimos una 
oferta, a primeros de año, de dos 
aviones Hércules nuevos, a la que no 
pudimos acceder porque el Ejército 
del Aire no tenía consignación y De- 
fensa no nos pudo dar el dinero del 
primer pago. Luego lo hubiéramos 
podido pagar nosotros en leasing, 
pero en estas circunstancias no pudi- 
mos acceder a ella. Ahora tenemos 
una oferta portuguesa de dos avio- 
nes, pero supondría no menos de 500 
millones de pesetas este año: o sea, 
lo que Defensa nos pudiera propor- 
cionar a últimos de año, para entrar 
en la compra con OGMA. 

Tenemos un programa de moderni- 
zación de Hércules que tiene consig- 
nación presupuestaria y si llegamos a 
un acuerdo con CASA podremos reti- 
rar de esa partida 500 6 600 millo- 
nes, con lo cual pagaríamos el plazo 
del año que viene, A partir del año 
1998 ya existe una consignación de 
entre 3.000 y 5.000 millones para po- 
der hacer frente a la compra del Hér- 
cules, con lo cual prácticamente ter- 
minaríamos de pagar los dos aviones. 

En cuanto a su entrega, uno sería 
aproximadamente a mediados del año 
que viene y, el otro, a finales del año o 
a primeros de 1998. Estos dos Hércu- 
les, que son de la misma época que los 
nuestros, es decir, entre 1973 y 1977, 
tienen ahora mismo entre 3.500 horas 
y 4.000 horas de vuelo, esto quiere de- 
cir que tienen más vida por delante que 
los nuestros. Si podemos adquirir otros 
posteriores a este mismo nivel, alarga- 
remos la vida de nuestros Hércules. 

Más tarde se refirió a la sustitución 
de los Hércules por el FLA (Future 
Large Aircraft), que él considera de- 
bería comenzar en el año 2009, fecha 
en la que el primero de nuestros Hér- 
cules tendría unos 35 años y habrá re- 
alizado cerca de las 25.000 horas de 
vuelo. Señaló que habría que elegir 
entre el FLA o el Hércules C-130J, 
por el que se están inclinando algunos 
países europeos, pero añadió que su 
criterio es apoyar a la industria nacio- 
nal. Naturalmente, si el FLA está fa- 
bricándolo Airbus y CASA pertenece 
a Airbus, como ha hecho siempre el 
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Ejército del Aire, que va paralelo o 
convergente a CASA, naturalmente 
que estará. De hecho, me parece que 
ahora mismo el Ejército del Aire tiene 
noventa y tantos aviones de enseñan- 
za, que son de fabricación nacional, y 
tiene $6 aviones de transporte ligero, 
también de fabricación nacional. Es 
decir, que prácticamente de los 514 
aviones que tiene el Ejército del Aire, 
180 o ciento ochenta y tantos pertene- 
cen a CASA, son de fabricación na- 
cional, estamos conten- 
tos con ellos, y las rela- 
ciones con la industria es 
francamente buena. 
Posteriormente explicó 
las causas por las que el 
proyecto SIMCA viene 
experimentando conti- 
nuos retrasos, debido a 
factores técnicos, econó- 
micos y políticos-am- 
bientales. Respecto a los 
primeros dijo que los ra- 
dares que fabrica Alenia 
presentan una integración 
difícil al ser un proyecto 
en desarrollo y citó como 
ejemplo que dos de los 
nuevos sistemas no habí- 
an superado las 500 horas 
entre fallos, por lo que 
habrá que ampliar los 
plazos hasta el año próxi- 
mo. Sobre el aspecto eco- 
nómico el JEMA puntua- 
lizó que al ser los presu- 
puestos cortos el 
proyecto se alarga en el 
tiempo, puesto que ade- 
más de los radares están 
los sistemas informáti- 
cos, las telecomunicacio- 
nes, el puesto de mando 
alternativo que se está 
construyendo en Zaragoza, la infraes- 
tructura, adquisición de terrenos, etc. 
El tercer factor, que él calificó como 
componente político-ecológico, se en- 
tiende por la actitud social frente a la 
defensa nacional, lo que representa 
una serie de graves dificultades, como 
las existentes para instalar un radar en 
Sierra Nevada, donde solamente hay 
tres posibles ubicaciones, en la Veleta, 
el Caballo o en el Mulhacén. Lo mis- 
mo ocurre para situar otro en la Sierra 
de la Almenara, considerada como 





emblemática por la Comunidad de 
Castilla-La Mancha. Sin embargo las 
obras del Resbaladero, en Cantabria, 
llevan un buen ritmo ya que se trabaja 
bajo cubierto y por consiguiente du- 
rante los doce meses del año. La insta- 
lación en la isla de Hierro está muy re- 
trasada pues desde 1984 se viene in- 
tentando la adquisición de los 
terrenos, lo que hará obligado el recu- 
rrir a la expropiación. Problemas del 
mismo tipo vienen afectando al radar 





BE 


de Alcalá de los Gazules, en Andalu- 
cía y si bien los problemas de la esta- 
ción de Riaza, en Segovia, va por me- 


jor camino, hay dificultades adminis- 


trativas para construir un tramo de 
carretera totalmente imprescindible. 

A continuación el teniente general 
Quintana justificó el porqué cada año 
aumentan las necesidades del mante- 
nimiento, hasta llegar en un momento 
dado a ser del cien por cien: se debe a 
que la descapitalización alcanza unos 
límites prácticamente irreversibles. 
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Así y todo expresó su satisfacción con 
los resultados que se van obteniendo 
y que en su opinión se debe al extra- 
ordinario rendimiento del personal del 
Ejército del Aire, al que alabó en los 
elogiosos términos que se recogen al 
comienzo de este artículo. 

Sobre la profesionalización hizo ver 
que ello no conlleva siempre la dismi- 
nución de personal, pues en la actuali- 
dad el Ejército del Aire dispone de 
10.124 militares de carrera, cifra que 
debe ser aumentada al me- 
nos en 1.000 personas más 
para poder atender las ne- 
cesidades de los órganos 
centrales y exteriores. Esta 
carencia se acentuará, dijo 
el JEMA, si con nuestra 
plena integración en la 
OTAN se crea un nuevo 
mando aliado bajo respon- 
sabilidad española, ya que 
exigiría una plantilla de 
unas 400 personas, de la 
que parte correspondería 
al Ejército del Aire. Otro 
problema espinoso es la 
situación del personal la- 
boral, que representa el 25 
por ciento de los recursos 
humanos del Ejército del 
Aire, y que posee una alta 
cualificación profesional, 
pues todo nuestro sistema 
logístico descansa en este 
personal. El teniente gene- 
ral Quintana hizo ver que 
existen más de 1.000 va- 
cantes de personal laboral 
sin cubrir y que al contra- 
tarse personal interino 
obliga a una tarea de ense- 
ñanza continua. Finalizó 
su intervención rindiendo 
homenaje a este personal 
al que calificó como de muy importante 
para el cumplimiento de la misión del 
Ejército del Aire. 

Concluyó la comparecencia de los 
altos cargos del Ministerio de Defen- 
sa con unas breves palabras del presi- 
dente de la Comisión de Defensa del 
Congreso de los Diputados, que diri- 
giéndose al teniente general Quintana 
dijo: Creo que interpreto el sentir de 
toda la Comisión si le digo que a esas 
felicitaciones que ha recibido añada 
la de esta Comisión de Defensa MM 


Edu Fernández. RED 
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La Virgen del Loreto 


Patrona del Ejército del Aire 





JOSÉ VIDAL FLORIACH 
Vicario de 1* de Aviación 











Yo soy la Madre del amor hermoso, del perdón, del temor filial y de la santa esperanza 


ADA año se cierra con un bro- 

che de oro en el ámbito de la 

gran familia del Ejército del 
Aire, con la festividad de Nuestra 
Patrona, la Virgen de Loreto. Se tra- 
ta de una advocación familiar de la 
Virgen María, que vela por todos los 
miembros de la Aviación española, 
guiando sus pasos, cual estrella de la 
mañana, en lo que concierne a la no- 
ble profesión que vocacionalmente 
han abrazado y a la vez, conforman- 
do de acuerdo a unos ideales de en- 
trega, nobleza, rectitud, todo lo que 
se refiere a nuestra vida. 

Aunque algunos hayan querido 
ver un origen nebuloso, que se pier- 
de en lo legendario, la devoción a 
Nuestra Señora de Loreto tiene 
asentados sus raíces sobre basamen- 
tos firmes en lo que a la historiogra- 
fía se refiere. Se trata de una devo- 
ción centrada en torno a un santuario 
que sin más preámbulos, podemos 
afirmar que es la Casa de la Anun- 
ciación o de Nazaret, donde vivieron 
en santa armonía la Virgen, San José 
y Jesús en su infancia. Esta casa fue 
descubierta por Santa Elena, madre 
del emperador Constantino y alrede- 
dor de la cual se edificó una basí- 
lica. 

Durante la edad media los sarrace- 
nos destruyeron los santos lugares 
de la cristiandad en Palestina, inclu- 
yendo también los que había descu- 
bierto Santa Elena. La basílica de la 
Santa Casa fue destruida en el año 
1090, lo que motivó el espíritu euro- 
peo que dio origen a las cruzadas, 
cuyo leit-motiv era rescatar los San- 
tos Lugares, pero tras su reconstruc- 
ción fue destruida nuevamente por 
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los mahometanos en el año 1263. A | 


pesar de las dos destrucciones de la 
basílica, la Santa Casa que estaba en 
su interior así como la gruta de acce- 
so se conservaron intactas y los do- 
cumentos conocidos acreditan que la 
Casa no fue dañada. 

En el año 1291, ante un nuevo pe- 
ligro, dice la tradición, que un coro 
de ángeles, rescató la casa de la in- 
minente barbarie que se cernía sobre 
la misma llevándola por los aires 
hasta Terssato, en la costa dálmata 
(Croacia), perteneciente a la Dióce- 
sis de Ragusa. El obispo del lugar 
estaba postrado en su lecho, aqueja- 
do de una enfermedad mortal. Le co- 
municaron que de una manera mila- 
grosa había aparecido una casa sin 
cimientos por aquellos lugares. Se 
mostró incrédulo y tuvo una visión 
de la Virgen, tras lo cual recuperó 
inmediatamente la salud, poniendo 
todo ello en conocimiento del Empe- 
rador de Austria, Rodolfo II, quien 
autorizó el viaje del obispo a Tierra 
Santa, acompañado por cualificados 
testigos. Una vez en Nazaret, pudie- 
ron oir por parte de los lugareños, 
que la Santa Casa había desapareci- 
do en la misma fecha y hora en que 
fue hallada en la costa dálmata. 

Después de dos traslados (año 
1294) a Banderuola —Italia— y, pos- 
teriormente a la granja de los herma- 
nos Antici, para evitar en el primer 
caso la profanación islámica que 
acechaba el Adriático y en el segun- 
do por la falta de respecto de los ha- 
bitantes de lugar, para eludir las di- 
sensiones interesadas entre los dos 
hermanos, emprendió su rumbo final 
a Loreto, en la Marca de Ancona, 











(Ecclo. 24,24) 


cerca de la localidad de Recanali. El 
nombre de Loreto se impuso muy 
probablemente porque la aparición 
repentina de aquella casa sin cimien- 
tos tuvo lugar en un bosque de lau- 
reles. Pronto empezaron a llegar los 
peregrinos. Los Papas tomaron bue- 
na nota de un dato que afecta a lo 
fundamental de la Revelación Cris- 
tiana. Sería el Papa Clemente VII 
quien dote a aquel lugar de la majes- 
tuosa y sobria suntuosidad que tiene 
hoy, poniendo las bases canónicas. 


CRONOLOGIA 
DE LOS HECHOS 


—Año 330: “La Casa de la Anun- 
ciación” es descubierta por Santa 
Elena en Nazaret. 

—Anño 670: La Santa Casa queda 
encerrada en la Basílica construida 
en el centro de Nazaret, de lo que 
hace mención Arculfo. 

—Anño 720: San Beda el Venera- 
ble menciona la Santa Casa de Na- 
zaret. 

—Ano 1251: San Luis IX, Rey de 
Francia, visita la casa de Nazaret. 

—Anño 1291: La Santa Casa es 
transportada por manos de ángeles a 
Tersatto en la costa dálmata (Croa- 
cia). 

—Anño 1291: La Santa Casa es 
trasladada a Banderuola, en Italia. 

—Año 1294: Los Angeles trasla- 
dan la casa a la granja de los Antici, 

—Anñno 1294: La Casa es llevada 
nuevamente por manos de ángeles a 
su destino final en Loreto. 

Quien haya visitado el santuario 
habrá experimentado como muchos 
santos (San Francisco de Asís, Santa 
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| | 
Es: año se celebra el nacimiento de uno de los más destacados escritores de la | 
generación del 27, el poeta santanderino Gerardo Diego. La obra lírica | 
peer se caracteriza por una soberana maestría y una extraordinaria | 
¡facilidad para convertir en poesía cualquier cosa. Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica quiere unirse al homenaje nacional que la cultura española rinde al 
ilustre poeta, presentando una vez más los versos que con profunda devoción 
católica escribió en honor de la Patrona de la Aviación Universal, Nuestra 
Señora de Loreto. 


LA CASA DE LORETO 


¿El aire? No. Aún no 
existe. 

Nadie lo ha visto, nadie. 
Trepan ramas, las hojas 
So a usada, 

s, cúpulas, torres, 
agujas, Fechas ágiles, 
le sueñan. Le persiguen 
alpinistas acróbatas 
sin identificarle. 


la para mirar con seguridad un futu- 
ro impregnado de incógnitas, en el 
que sólo cabe la certeza que nos 
brinda la fe y la mediación de la Vir- 
gen María. 

Nuestra Patrona es bien conocida 
en España por la hombría de bien de 
nuestros aviadores, que 
afrontando con desinterés y 
espíritu de entrega toda cla- 
se de peligros, por muy 
avanzados que sean los me- 
dios que la tecnología mo- 
derna pone a nuestro alcan- 
ce, hacen uso del factor hu- 
mano desde su peculiar y 
específica vocación de ser- 
vicio a la Patria, sobrevo- 
lándola desde aire español 
como centinelas que no co- | 
nocen cansancios ni fatigas, 
procurando siempre a los 
españoles paz, prosperidad 
y progreso. 

Todo ello sería imposi- 
ble, dada la fragilidad de la 
naturaleza humana, sin la 
concurrencia de la ayuda 
que viene de arriba. En este 
sentido nuestra Patrona es 
el punto de referencia de 
los más limpios ideales que 
alentaron siempre en el co- 
razón del Ejército del Aire, 
y que a la vez derivó en un 




































' Porque ese azul es cielo 
es azul. Y : 

el aire no, no existe. 
No es posible inventarle. 










Algún hombre lo sueña. 
Sueña vuelos, combates, 
coronas, signos, cruces, 
sublimes espirales, 
estelas invisibles 
Je un manto azul de 
re. 










Sólo que el que sueña 
crea, 

sólo el que crea sabe. 
Y cerrando los ojos 
alguien modela el aire. 


Ya está el aire en el álveo 
| que surcaron los ángeles, 
| que midieron los pájaros, 
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li ; : 7 copioso caudal de valores 
| a está el aire en el gire. 7 que han configurado un 
Detrás del manto índigo e 
| que un bulto esconde sentido de familia, acorde 
¡grave con los principios de la ley 
| vue poa el hombre natural y del Evangelio. 
por el funel rempañte. Con tal valedora se ha 
El soñador despierta conseguido una comunidad 






los niveles nacen. 


aeronáutica entusiasta, di- 
alondra en su peldaño. 





Ntra. Sra. de Loreto. 






En el suyo el arcón o Pb e Del námica y dispuesta a darlo todo sin 
Ss 'atrona de la Aviación hola : ; : - el 
La Casa de Loreto — y de Peñccastillo. Santander Contabria contraprestaciones de ninguna índo 
-¡Madre de Vuelo Hermoso!- ; le. Por tal motivo podemos mirar al 
navegaba en el aire. futuro confiadamente y con la segu- 






ridad de que la Virgen en su advoca- 
ción de Loreto será quien interceda 
para que en todo momento consiga- 
mos benevolencia y largueza y, a su 
Teresa de Lisieux, San Maximiliano  dención Cristiana. Leerán todos allí | vez nos veamos capacitados para 
Kolbo, San Juan Bosco, San Carlos — la inscripción: hic verbum caro fac- | transmitir este tesoro a las genera- 
Borromeo, San Francisco de Sales o tum est: aquí el Verbo se encarnó. ciones venideras. 

San Ignacio de Loyola), juntamente Nuestra Señora de Loreto es quien Que Ella tienda su manto protec- 
con los tres millones de peregrinos hoy sigue alentando a la gran familia | tor sobre nuestras familias, hacién- | 
que anualmente se acercan al mis- de la Aviación Militar española, en- | dolas firmes y estables y cimiento de 
mo, una sensación de encontrarse  señándonos que el amor profundo y | una civilización basada en el amor y 
ante el misterio principal de la Re- desinteresado a la Patria nos estimu- | respeto a los demás. WM 





Gerardo Diego 
De la Real Academia Española 
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EURAIRFOR 


(la Fuerza Aérea europea) 


JAVIER GUISANDEZ GOMEZ 
Coronel de Aviación 


Profesor de la Escuela Superior del Aire 








NA vez más se ha desarrollado 

en la Escuela Superior del Aire 

(ESA) el Seminario de la Cáte- 
dra Alfredo Kindelán, que con el títu- 
lo La Fuerza Aérea Europea (EUR- 
AIRFOR) ha contado con la presen- 
cia de oficiales superiores de las 
Fuerzas Aéreas (FFAA) de Bélgica, 
Alemania, Francia, Países Bajos, Rei- 
no Unido, España, Portugal, Italia y 
Grecia, este último en calidad de ob- 
servador. 

El acto de inauguración que fue 
presidido por el general Santiago 
Valderas Cañestro, jefe del Estado 
Mayor de la Defensa, comenzó con 
una alocución del director de la ESA, 
general Asterio Mira Canicio, y ésta, 
con la lectura del telegrama de S.M. 
el Rey, presidente de honor de la Cá- 
tedra, a la que siguió una extensa y 
sentida semblanza del general Alfre- 
do Kindelán Duany. 

Entre las razones consideradas para 
escoger a la EURAIRFOR como tema 
del VI Seminario destacaban: la últi- 
ma reunión de EURAC; la evolución 
de los tradicionales centros de poder 
que han sido sustituidos por “círculos 
interconectados”; el error cometido, a 
primeros de los noventa, al asegurar 
que el mundo entraba en una fase de 
estabilidad, cuando la realidad es que 
aparecen constantemente riesgos in- 
ternacionales que continúan creando 
obstáculos y frustrando las intencio- 
nes más firmes y los planes mejor ela- 
borados para alcanzar el nuevo orden 
mundial; la necesidad de disponer de 
una adecuada capacidad militar que 
permita respaldar una cierta política, 
y el desarrollo de la Identidad Euro- 
pea de Defensa que ha propiciado la 
creación de diversas estructuras mili- 
tares de defensa, como Eurofor, Euro- 
- corp y Euromarfor, corriéndose el 




















riesgo de relegar a las FFAA a un pa- 
pel secundario de apoyo, ignorando 
las posibilidades y capacidades del 
Poder Aéreo, demostradas de manera 
incuestionable en los últimos conflic- 
tos. 





Fue el representante español coro- 
nel Ríos Domínguez, quien inició, 
con la suya, el turno de ponencias, 
concluyendo que la EURAIRFOR, 
con independencia de que su condi- 
ción fuera o no permanente, consti- 
tuiría un instrumento indispensable 
en el caso de que las naciones euro- 
peas occidentales decidan jugar su 
papel, como una potencia regional y 
como elemento de estabilidad mun- 
dial. Por otra parte, entendía que la 
constitución de un E.M. aéreo per- 
manente era el método más realista 
para conseguir a corto plazo un nivel 
de disponibilidad y eficacia adecuada 
de la EURAIRFOR. 

El coronel Horst, de las FFAA ale- 
manas, además de apoyar la iniciati- 
va de su creación, apuntaba que la 
constitución de la EURAIRFOR no 
tendría por qué necesitar la existen- 





cia O asignación de nuevas fuerzas 
aéreas, sino la integración de las ya 
existentes. 

Por su parte, el coronel A. Jan- 
sens, de las FFAA belgas, quizás el 
menos proclive a la creación de este 
tipo de fuerza, entendía que en el su- 
puesto de su desarrollo, éste lo sería 
dentro del marco del EURAC. Hasta 
ese momento se podría utilizar como 
núcleo a la Fuerza Operativa Aérea 
Desplegable del Benelux (DAFT) 
establecida desde el 25 de septiem- 
bre de 1996. 





El coronel francés Chardon, que 
apoyaba sin reservas su constitución, 
entendía que la EURAIRFOR permi- 
tiría demostrar la influencia del Poder 
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Aéreo en las decisiones políticas in- 
ternacionales, sin necesitar inicial- 
mente de una concentración perma- 
nente de las FFAA. 

Italia estuvo representada por el te- 
niente coronel Cechetti, quien apun- 
tó que si bien la creación de la EUR- 
AIRFOR estaba todavía muy lejos, 
se debería tender a ella, toda vez que 
las FFAA son las que tienen más po- 
sibilidades de éxito a la hora de una 
cooperación general y las que dispo- 
nen de una más larga y consolidada 
experiencia. 

El representante de los Países Ba- 
jos, teniente coronel Kraft van Er- 
mel, defensor también de una Fuerza 
Aérea paneuropea, entendía que la 
clave de su constitución dependería 
de la voluntad de las naciones para 
renunciar a su parte de soberanía y 
que, en todo caso, debería consoli- 
darse a través de unos periodos de 
integración, que no redujeran la ope- 
ratividad de las unidades. 

El teniente coronel P.M. Kelly de 
la RAF, expresó su convencimiento 
de que este tipo de fuerza podría 
complementar a las CJTF y servir, al 
mismo tiempo, para que Europa pue- 
da actuar de manera independiente en 
aquellos conflictos en los que no par- 
ticipen países extraeuropeos. 

Aunque Grecia ha concurrido a es- 
te Seminario en calidad de observa- 
dor, su representante, el general Ge- 
orgoudis quiso aprovechar la oportu- 
nidad para leer una comunicación en 
la que defendía la creación de la 
EURAIRFOR como un paso más 
dentro de la integración y consolida- 
ción europea. 

Por último, el general Asterio Mira 
Canicio glosó las enseñanzas que, a 
su juicio, se podían deducir del VI 
Seminario, en el que si interesantes, 
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actuales y valientes habían resultado 
las ponencias, no lo fueron menos las 
preguntas y observaciones que se 
produjeron a lo largo de los animados 
y prolongados coloquios. 

El director de la ESA pasó revista a 
la situación internacional, reflexio- 
nando sobre los cambios producidos 
en los últimos años, la evolución del 
concepto de Seguridad y Defensa, y 
como la Seguridad de las naciones se 
ha visto más condicionada por todo 
tipo de riesgos que exceden en mu- 
chos casos la noción clásica del con- 
flicto por lo que si Europa quiere te- 
ner las manos libres para tomar sus 
propias incttativas en materia de Se- 
guridad, y disponer de capacidad de 
decisión, debe contar con la capaci- 
dad militar suficiente y razonable 
que la respalde. 

Dentro de la PESC (Política Exte- 
rior de Seguridad y Cooperación) se 
han tomado una serie de iniciativas, 
como las de crear estructuras milita- 
res como EUROFOR y EUROMAR- 
FOR, entre otras, pero se ha olvidado 
que, salvo en muy contadas ocasio- 
nes, su actuación estaría condiciona- 
da a disponer de una Fuerza Aérea 
que garantice el grado de superiori- 
dad aérea que las permita una liber- 
tad de movimientos aceptable. 

Por otro lado, tan sólo las Fuerzas 
Aéreas son capaces de mostrar, en 
cuestión de horas y en cualquier 
parte del globo la capacidad militar 
y la voluntad política, en consonan- 
cia con el nivel de crisis, con la ne- 
cesidad de asistencia humanitaria, o 
con el interés de forzar una negocia- 
ción antes de optar por la capacidad 
de destrucción, que llegado el caso 
sería el instrumento más idóneo pa- 
ra ejecutarlo, minimizando los da- 
ños colaterales. 

En todo caso, la creación de una 
EURAIRFOR parece aceptada por 
casi todos los ponentes con objeto de 
evitar que el papel de la Fuerza Aé- 
rea quede reducido a un mero ins- 
trumento de apoyo y que, por el con- 
trario, se considere como la base pa- 
ra generar beneficios políticos, 
económicos y operativos a los países 
que la integren. 

Las soluciones aportadas para 
construir su estructura fueron entre 
otras: fuerzas de misión o coaliciones 











“ad hoc”, especialidades nacionales 
en determinados tipos de misión, 
“Pooling”, ala combinada europea, 
fuerza aérea desplegable, fuerza mul- 
tinacional.... 

Por último y como solución final a 
largo plazo, una auténtica Fuerza 
Aérea europea podría desarrollar 


además de las misiones que hoy ya 
tienen asignadas como parte de nues- 
tra defensa colectiva, los cometidos 
apuntados en la declaración de Pe- 
tersberg. 

Después de hacer unas reflexiones 
sobre las carencias operativas más 
significativas de las FFAA europeas, 
entre las que destacó los escasos me- 
dios de reconocimiento y transporte 
aéreos, de supresión de defensas aé- 
reas y de SAR de combate, entre 
otros, el general director recalcó las 
ventajas y servidumbres relacionadas 
con el empleo de un idioma, doctrina 
y procedimientos comunes. 











El general Mira reconoció la bri- 
llantez de las exposiciones y la aten- 
ción prestada por los jefes de los Es- 
tados Mayores de las fuerzas aéreas 
participantes en la cátedra, así como 
el esfuerzo y trabajo de los profeso- 
res de la ESA, en el planeamiento y 
desarrollo del seminario. 





El director finalizó agradeciendo a 
S.M., en nombre del jefe del Estado 
Mayor. del Ejército del Aire, sus pa- 
labras de felicitación al Ejército del 
Aire y a la Escuela Superior del Aire 
“por su fundamental tarea de investi- 
gación sobre el personal y la doctri- 
na militar aérea” y a los participan- 
tes en el seminario y aprovechó para 
transmitir una vez más a S.M. nues- 
tra incondicional lealtad a su perso- 
na y a la institución que representa. 

El acto fue solemnemente clausura- 
do por el general Ignacio Manuel 
Quintana Arévalo, jefe del Estado 
Mayor del Ejército del Aire mu 
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NA de las diferencias entre el 


transporte aéreo civil y el militar 
l: 7 ver E es que este último no necesita ate- 
rrizar para entregar la carga, la puede 
lanzar en vuelo. 
Existen básicamente dos métodos de 

FRANCISCO BRACO CARBO lanzamiento de cargas, estos son por 
Comandante de Aviación gravedad y extracción. 

El lanzamiento por gravedad, también 
llamado CDS (Container Delivery Sys- 
tem), consiste prácticamente en dejar | 
caer la carga y una vez ésta ha salido 
del avión se abre un paracaídas. Este ti- 
po de lanzamiento tiene una variante 
llamada CDS de alta velocidad. La dife- 
rencia reside principalmente en que el 
paracaídas es menor y además tiene una 
serie de cortes, con lo cual tiene menos 
sustentación y la carga llega al suelo a 
mayor velocidad. El inconveniente de 
este tipo de lanzamiento reside en que 
no se puede lanzar cualquier carga y 
además tiene que estar mejor protegida 
contra el impacto. Su ventaja es que al 
bajar a mayor velocidad el viento la 
afecta en menor medida, lo cual permite 
efectuar los lanzamientos a mayor altura 
y seguir manteniendo una buena preci- 
sión. Otra ventaja de efectuar el lanza- 
miento a mayor altura es la de estar fue- 
ra del alcance de la amenaza que repre- 
senta la artillería antiaérea de calibre 
ligero. Este tipo de lanzamiento es el 
que se ha realizado sobre Bosnia-Herze- 
govina para socorrer a la población ci- 
vil. Los paquetes que se lanzan por gra- 
vedad suelen pesar una tonelada y el 
“Hércules” puede lanzar hasta dieciséis. 

Cuando se pretende lanzar un vehícu- 
lo o cualquier otra carga voluminosa y 
pesada se emplea el método de extrac- 
ción. Este método también es conocido 
por las siglas PDS (Platform Delibery 
System). En este método la carga es sa- 
cada del avión por un paracaídas extrac- 
tor y una vez fuera del avión este mis- 
mo paracaídas abre otros paracaídas que 
la estabilizarán y la posarán en el suelo. 

El LAPES (Low Altitude Parachute 
Extraction System) lo podemos conside- 
rar una variante del PDS. En el LAPES 
el paracaídas extractor es mayor porque 
además de sacar la carga sirve para fre- 
narla y la altura de lanzamiento sobre el 
suelo es de cinco a diez pies. En este t1- 
po de lanzamiento se deja la carga en el 
suelo a muy poca altura pero a más de 
200 km/h. Su mayor inconveniente es el 
Lanzamiento CDS. elevado riesgo debido a la proximidad 











— Miguel A. López Cabeza 
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del suelo y la mayor ventaja es que a es- 
ta altura se está por debajo de la altura 
mínima de cualquier misil, ya sea de 
guiado radar o infrarrojo. 


ANTES DEL VUELO 


La preparación de la carga es la parte 
más laboriosa de un lanzamiento, la car- 
ga saldrá del avión en un abrir y cerrar 
de ojos pero desde que ésta llega al área 
de embarque hasta que está cargada en 
el avión pasarán horas. La preparación 
de las cargas es un trabajo minucioso y 
requiere una gran especialización, hay 
que tener presente que una cinta mal 
puesta o un nudo mal hecho puede dar 
como resultado el que la carga llegue al 
suelo en mala posición y a una veloci- 
dad superior a la deseada, y en vez de 
sufrir un “impacto” dentro de límites se 
pueda “estrellar”. De nada sirve dejar 
un vehículo, una pieza de artillería o 
cualquier otra carga a unos pocos me- 
tros del punto de impacto y a medio me- 
tro por debajo del nivel del suelo con- 
vertida en un montón de chatarra. 

Este trabajo de preparación de las car- 
gas es realizado por El GLAPAC (Gru- 
po de Lanzamientos Paracaidistas) uni- 
dad perteneciente a la BRIPAC (Brigada 
Paracaidista) y por la EADA (Escuadri- 
lla de Apoyo al Despliegue Aéreo). 

Una de las limitaciones, que hay que 
respetar a la hora de confeccionar las 








——- Miguel A. López Cabeza 





cargas, es que éstas tienen que ser lo su- 
ficientemente pesadas, aunque parezca 
un contrasentido. De esta forma cuando 
salgan del avión “caerán” y no se eleva- 
rán, debido al aire de impacto, evitando 
así que puedan llegar a golpear el empe- 
naje de cola. 

Una vez que la carga está preparada, 
el responsable de su preparación y el su- 
pervisor de carga realizan una inspec- 
ción conjunia para comprobar que todo 
está tal y como debe estar. Al ver una 


Lanzamiento PDS. 
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carga que va a ser lanzada, un profano 
en la materia puede pensar que las cin- 
tas de sujección están puestas de una 
forma aleatoria y que cuantas más cin- 
tas se pongan mejor, evidentemente esto 
no es así. 

Por fin la carga está lista para ser em- 
barcada y aquí es cuando empieza el 
trabajo del supervisor de carga; este tra- 
bajo será más o menos laborioso depen- 
diendo del tipo de lanzamiento. En rea- 
lidad el trabajo del supervisor de carga 
ha empezado unas horas antes preparan- 
do la cabina de carga con arreglo al tipo 
de lanzamiento. 

Durante el estibado de una carga que 
se va a lanzar en vuelo hay que prestar 
atención al menor detalle, cualquier *ca- 
bo suelto” puede provocar una emer- 
gencia durante el lanzamiento. El lanza- 
miento de cargas en vuelo, además de 
poder realizarse sobre territorio enemi- 
go, es una operación de alto riesgo, por 
eso es necesario que las tripulaciones 
estén calificadas al más alto nivel. El 
menor contratiempo desde que se em- 
pieza a mover la carga dentro del avión 
hasta que ésta sale del mismo puede 
acabar con el avión en el suelo. 

Durante el vuelo la distribución de la 
carga es uniforme, pero en el momento 
del lanzamiento, cuando ésta empieza a 
moverse hacia la parte trasera, si por 
cualquier motivo se queda trabada a mi- 
tad de camino llevará al avión a una po- 
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sición un tanto “incómoda” puesto que 
el centro de gravedad estará muy trasero. 
Otro problema con el que nos podemos 
encontrar es que alguno de los paracaí- 
das se despliegue fuera del avión y que 
la carga no “quiera” salir, el diámetro de 
estos paracaídas es de 30 mts., seis veces 
mayor que el paracaídas de frenado del 
F-4. En el primer caso el avión se encon- 
trará apuntando al cielo, en el segundo 
se verá apuntando al suelo y en cual- 
quiera de los dos, puesto que la altura y 
la velocidad a la que se efectúa el lanza- 
miento no dan mucho margen de manio- 
bra el avión puede acabar en tierra. 








GLAPAC 


Remolque “Rigual” 


El riesgo es evidente, pero la prepara- 
ción de los supervisores de carga es su- 
ficiente para hacerle frente. Gran parte 
de las causas que conducen a situacio- 
nes extremas son evitadas si el avión es 
cargado siguiendo los procedimientos. 


DURANTE EL VUELO 


Además de los procedimientos nor- 
males de un vuelo logístico, en un vuelo 
de lanzamiento el supervisor de carga 
tiene que realizar una serie de acciones. 
Durante el vuelo la carga va perfecta- 
mente sujeta al avión, pero a medida que 
nos acercamos a la zona de lanzamiento 
hay que ir soltándola de modo que, en el 
momento del lanzamiento, tan solo esta- 
rá sujeta por una cinta, si es un lanza- 
miento por gravedad, o por unos pesti- 
llos, si es un lanzamiento de extracción. 
En el primer caso la cinta será cortada 
automáticamente al encender la “luz 











verde”, en el segundo el copiloto, ade- 
más de encender la “luz verde”, acciona- 
rá el mecanismo de suelta del paracaídas 
extractor, éste al tirar de la carga vencerá 
la resistencia que ofrecen los pestillos y 
se retraerán dejando salir la carga. 

Las listas de procedimientos para 
configurar el avión antes del lanzamien- 


to se inician a medida que el navegante 


va dando los avisos de tiempo remanen- 
te para el lanzamiento. El aviso de 20 
minutos es el primero, en este aviso se 
comprueba que todo está tal y como se 
cargó, a pesar de los “meneos” y de las 
maniobras evasivas. En el de 10 se pone 





y cajas de munición. 


la “luz roja” y se empieza a desblocar la 
carga, a partir de este momento ya no se 
puede situar nadie detrás de la misma. 
En el punto de deceleración, que está a 
unas 8 millas de la zona, se reduce la 
velocidad a la de lanzamiento y se abre 
la puerta de carga. En el último aviso, 
que es el de un minuto, se quitan los se- 
guros restantes y todo queda listo para 
que cuando el navegante diga “luz ver- 
de” se lance la carga. A partir de este 
momento queda terminantemente prohi- 
bido decir la palabra “verde”, a menos 
que sea la señal del navegante puesto 
que el copiloto y/o el supervisor de car- 
ga podrían entenderlo así y lanzar la 
carga antes de la zona. El navegante es 
quien da la orden, el copiloto es quien 
acciona el dispositivo de lanzamiento; si 
este falla el supervisor también puede 
lanzar la carga, y el piloto vuela el 





avión; por eso es importante una buena 
coordinación porque el fallo de cual- 
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quier miembro de la tripulación puede 
dar al traste con el lanzamiento. 


EN LA ZONA 


Al aproximarnos a la zona de lanza- 
miento es cuando llega la hora de la ver- 
dad. De nada sirve el haber efectuado 
una navegación al milímetro, haber lle- 
vado un control de tiempo al segundo y 
el haber evitado todas las amenazas si a 
la hora de lanzar la carga, —a la hora de 
“entrar a matar”— lanzamos la carga 300 
metros fuera y esta cae en un barranco, 
en un bosque o en el agua y se pierde. 
Sería, siguiendo como el símil taurino, 
como entrar a matar y pinchar en hueso. 

La principal característica que identi- 
fica la zona de lanzamiento es precisa- 
mente que no tiene ninguna característi- 
ca que la diferencie de su entorno. No es 
una edificación, no es un accidente del 
terreno, es precisamente todo lo contra- 
rio: un lugar más o menos extenso don- 
de no hay nada. Para facilitar la navega- 
ción hasta el punto de lanzamiento los 
CCT s (Combat Control Team) señali- 
zan la zona con paneles de poco más de 
un metro de altura, también se pueden 
usar botes de humo o espejos de señales. 
Si el lanzamiento es nocturno se emple- 
an luces destelleantes, rotativos y caño- 
nes de luz. Ahora bien, puesto que la zo- 
na supuestamente está dentro de territo- 
rio enemigo, no se trata de montar una 
feria para identificarla. De día los pane- 
les se orientan para que sean visibles só- 
lo desde el rumbo por el que se aproxi- 
marán los aviones y de noche si las tri- 
pulaciones disponen de gafas de visión 
nocturna, se emplean luces infrarrojas. 

Una vez identificada la zona hay que 
volar hasta el punto donde se lanzará la 
carga. Para calcular este punto hay que 
tener en cuenta una serie de factores 
como son la densidad de la atmósfera, 
es decir la temperatura y altitud; el 
viento, su dirección e intensidad; peso 
de la carga; tamaño y número de para- 
caídas. En resumen son hasta 35 varia- 
bles las que intervienen. El resultado de 
este cálculo dirá que hay que lanzar la 
carga, por ejemplo, 485 mts. antes y 
132 mts. a la derecha del punto previsto 
de impacto. Realizar este cálculo es fá- 
cil, lo puede realizar hasta un ordena- 
dor, lo difícil es llevar al avión a ese 
punto. El instrumento de navegación 
más fiable de que se dispone para esta 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 1996 









































fase del vuelo es el 
“ojo” del navegante. 

A medida que el avión 
se aproxima al punto de 
lanzamiento la tensión 
va aumentando en cabina 
hasta que se oye por el 
interfono la voz del na- 
vegante diciendo: “Luz 
verde”. Esta es la señal 
para efectuar el lanza- 
miento y en unos segun- 
dos son lanzadas hasta 
17 toneladas de carga. 

Ahora solo resta poner 
el rumbo de escape y en 
cuanto la puerta esté ce- 
rrada acelerar a fondo. 


REFLEXION FINAL 


La teoría del paracaí- 
das tiene su origen en 
Leonardo da Vinci, pero 
su aplicación práctica 
data de principios del si- 
glo actual y va unida al 
desarrollo de la aviación. 

Ya en 1913, cuando el 
apaciguamiento de la 
zona del Rif, las fuerzas si- 
tiadas fueron aprovisionadas empleando 
medios aéreos. Mucho se ha progresado 
desde esos primeros lanzamientos en 
los que por ejemplo el agua se lanzaba 
congelada en barras de hielo. Fue en la 
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Mini-excavadora “Titanio 3000”. 


Guerra de Vietnam cuando hicieron su 
aparición los lanzamientos de cargas tal 
y como se conciben en la actualidad. 
Uno de los criterios que rigen el em- 
pleo del transporte aéreo dice que éste 
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se empleará cuando la 
carga no se pueda trans- 
portar por otros medios. 
Un ejemplo claro de 
cuando no se puede 
transportar por otros me- 
dios es cuando las tropas 
propias están rodeadas 
por fuerzas hostiles. 

Las operaciones de de- 
sembarco aéreo, depen- 
diendo del teatro de ope- 
raciones, puede que no 
sean muy viables, pero 
ahí están. Ya no hay 
erandes lanzamientos 
paracaidistas, el último 
fue durante la Segunda 
Guerra Mundial, pero no 
han desaparecido los lan- 
zamientos de fuerzas de 
operaciones especiales y 
de cargas. Los ha habido 
en Las Malvinas, en Pa- 
namá, en Granada y en 
Bosnia-Herzegovina. 

Al igual que se avan- 
za en otros aspectos de 
la batalla aeroterrestre 
también se avanza en 

éste. Cambian las tácti- 
cas, cambian los equipos, cambian los 
procedimientos y hay que tener una 
fuerza aérea de transporte preparada 
para que ésta no sea el eslabón débil 
por donde se parta la cadena m 


mo 
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F-18: 10 años 
en el Ejército del Atre 


¡ez años han transcurrido desde la llegada del primer avión EF-18 a tierras zaragoza- 

nas. Diez años, que si bien parecen insignificantes comparados con los más de 80 de his- 

toria de la Aviación Militar española, han supuesto un paso gigantesco en su moderniza- 
ción y operatividad. 


Modernización plasmada en la disponibilidad de un sistema de armas considerado como uno de 
los más avanzados y con mayor capacidad de crecimiento de los actualmente existentes. 


Operatividad que se traduce en la posibilidad de actuar allá donde sea necesario, en cualquier 
condición y con el armamento adecuado a cada situación. 


Pero esto no ha sido fácil. Ya antes de que ese avión llegase a España muchos profesionales del 
Ejército del Aire habían comenzado los trabajos para, en primer lugar, seleccionar entre varias la 
me mejor de las opciones y, más tarde, acondicionar nuestras instalaciones, procedimientos, SISTEMAS, 

. A las necesidades de la opción elegida. 


Con el aterrizaje del primer avión comienza un periodo que, diez años más tarde, resulta distinto 
a los anteriores. Distinto en la operación, en el abastecimiento, en el mantenimiento, en la forma- 
ción de los usuarios... y diez años más tarde se comprueba que el resultado es excelente, que los 
objetivos que se marcaron para la selección del sistema y posterior adaptación han sido ple anza- 
dos. 


En este dossier, uno más dedicado al EF-18, nuestros colaboradores recuerdan los problemas 
iniciales del programa y los resultados alcanzados tras diez años de operación, desglosados en los 
siguientes artículos: 


- "Ingeniería y logística en el EF-18”, del teniente coronel 1.A. Francisco Javier llana Sala- | 
manca y el comandante 1.A. Rubén García Marzal. 


— “El EF-18 en las unidades del Ejército del Aire” , del teniente coronel de Aviación Francisco 
Javier García Arnáiz. 


— "El EF-18 Hornet y su impronta en el CLAEX”, del comandante 1.A. Angel Alonso Menéndez. 


=- “Diez años de mantenimiento de los EF-18 en la Base Aérea de Zaragoza”, del comandante 
1.A. Juan A. Navarro Clemente. 


= “Así se gestó la infraestructura del EF-18”, del coronel LA. Emicio A. Ferreras Blanco. 
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“Ingeniería y logística 
en el EF-18 








FRANCISCO JAVIER ILLANA SALAMANCA 
Teniente Coronel Ingeniero Aeronáutico 


RUBÉN GARCIA MARZAL 
Comandante Ingeniero Aeronáutico 





UN POCO DE HISTORIA 

| L:31 de mayo de 1983, el Gobierno español fir- 

+ mó el contrato con el Gobierno de los EE.UU. 

para la adquisición del Sistema de Armas F/A- 

18, con lo que se dio por concluido el Programa FA- 

CA y comenzó la andadura del EF-18 de nuestro 
Ejército del Aire. 

El programa FACA (Futuro Avión de Combate y 
Ataque) fue iniciado en enero de 1978 cuando el 
JEMA (teniente general Alfaro) designó al teniente 
coronel Leocricio Almodóvar como presidente de 
' una comisión que debería estudiar la sustitución de 
los F-4C y F-5A para la década de los 80. Por vez 
primera en mucho tiempo, el Ejército del Aire iba a 





seleccionar un sistema de armas en base a unos re- 


| quisitos propios con énfasis no sólo en criterios de 


actuaciones sino también logísticos. Para llevar a 


| cabo esta misión, el teniente coronel Almodóvar se- 
leccionó a un grupo de cinco jefes y oficiales con 
experiencia en campos operativo, logístico y de in- 
geniería (hoy lo llamaríamos un equipo multidiscipli- 
nario) que se desplazó a los EE.UU. a fin de estu- 
diar los posibles candidatos. 

En aquella época estaba en pleno auge el con- 
cepto de caza multifunción, ligero y con bajo coste 
de ciclo de vida; su más caracterizado representan- 
te era el F-16 de la norteamericana General Dyna- 
mics que había ganado el denominado “contrato del 
siglo" a la europea Marcel Dassault con su F1/M53. 
Por otro lado, la política del gobierno de los EE.UU. 
- (presidente Carter) prohibía la venta de material mi- 
litar que no estuviese en su inventario (regulación 
conocida como PD-13), su estricta aplicación podría 
' estrechar de forma inadmisible las opciones de se- 


lección. El peligro de la PD-13 pasó después de al- 


gunas tensas reuniones en el Pentágono, en las 
que el entonces jefe del programa (general Azque- 
ta) “amenazó” con utilizar el mercado europeo como 
alternativa. 

Después de una primera fase, el Ejército del Aire 
seleccionó a los F-16, F-18A y F-18L; este último 
. estaba diseñado por Northrop y era un derivado del 
F-18A (McDonnell Douglas) sin los condicionantes 
que tenía éste de operación en portaaeronaves y 
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podría haber sido la elección ideal, pero los riesgos 


inherentes a su desarrollo aconsejaron su elimina- 


ción, por lo que la lista quedó reducida en número y 


en cantidad (se pasó de 144 a 96 aviones). Asimis- | 
mo, se evaluaron dos candidatos europeos: el Mira- | 
ge 2000 y el Tornado que fueron eliminados por no | 


cumplir los requisitos establecidos. 

Finalmente, el 23 de julio de 1982, el Consejo de 
Ministros decidió la compra de 84 aviones F/A- 
18A/B, sancionando la decisión del Ejército del Aire. 
Este número se vio reducido a 72 cuando se autori- 
ZÓ la firma del contrato de adquisición. 


REQUISITOS LOGISTICOS 


ESDE un principio, los requisitos logísticos ju- 

garon un papel importante en los trabajos de 
selección. El concepto logístico de diseño del siste- 
ma debería asegurar una disponibilidad alta y unos 
costes de operación reducidos, en consecuencia los 
parámetros de fiabilidad y mantenibilidad del siste- 
ma entraron en los modelos de análisis como facto- 
res esenciales para determinar la capacidad de ge- 
neración de salidas y actuando como elemento mul- 


tiplicador de la capacidad operativa. El tipo de 


costes utilizado fue el del ciclo de vida, que incluía 


los de adquisición y operación y mantenimiento. 


Otro factor consderado de forma independiente fue 
el denominado de “atricción”, directamente relacio- 


HITOS DEL EF-18 EN EL EJÉRCITO DEL AIRE 


Creación de la Comisión FACA 7 febrero 1978 
Primer viaje de evaluación 17 mayo 1978 
Lista corta (F16, F18A, F18L/144 aviones) 22 diciembre 1978 
Evaluación del Mirage 2000 Septiembre 1979 
Lista reducida (F16, hi 8A/96 aviones) Septiembre 1981 
Firma ac de compensaciones 17 mayo 1982 
Gobierno autoriza compra 84 F18A 
Firma carta de intención 

Resultados evaluación Tornado 
Creación del Ala 15 

Llegada primer avión 

Entrega equipo aut. prueba sa: 
Entrega simulador (CESELSA 

Entrega SIMOC de 

IOC 151 Escuadrón ' 
Activación Ala 12 con F18 


23 julio 1 1982 
23 Miciembre 1982 


9 mayo 1983 

19 marzo 1986 

11 julio 1986 

1986 

21 julio 1987 

23 noviembre 1987 
Enero 1988 

1990 
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La transferencia de la base de datos electrónica de manuales del EF-18, ha permitido la edición de actualizaciones a nivel nacional y su | 


| distribución en el medio más adecuado a las necesidades de cada usuario: papel, CD-ROM, disco magnético-óptico, cinta DAT, etc... 


nado con el nivel de seguridad en vuelo alcanzado 
en el diseño, que representaba el número de avio- 
nes perdidos como consecuencia de accidentes, e 
influía directamente en la eficacia de la flota a lo 
largo del tiempo (se suponía que no había reposi- 
ción de aviones perdidos). 


CRITERIOS LOGÍSTICOS BASICOS 


DEMAS de los requisitos puros de actuaciones 

que se exigían al Sistema de Armas, se consi- 
--deró que la única forma de alcanzar los niveles de 
disponibilidad (con mínimo coste) exigidos era me- 
diante una adecuada autosuficiencia nacional en la 
gestión y mantenimiento del sistema. Para ello, el 
contrato de adquisición comprendía todos los ele- 
mentos logísticos y de ingeniería necesarios para 
atenuar y minimizar los efectos de dependencia ex- 
terior en la operatividad del sistema de armas. En 
términos generales comprendía: 

— Aviones: 60 monoplazas y 12 biplazas total- 
mente equipados. Incluyendo guerra electrónica, 
lanzadores, depositos de combustible lanzables, 
etc. 

—Apoyo logístico para los tres escalones de 
' mantenimiento: equipo de apoyo, documentación 

técnica, entrenamiento, abastecimiento, etc. 
—Coproducción. Se consideró como coste del 
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programa aquellos no recurrentes y sobrecostes 
derivados del programa de coproducción de la in- 
dustria española para hacer que sus costes fuesen 
competitivos con la industria norteamericana (con- 
dición impuesta por el gobierno USA para adquirir 
componentes del F-18 a la industria española). Se 
dio mayor énfasis a los programas de coproducción 
que fuesen en beneficio del soporte logístico del 
sistema. 

—Entrenamiento para las tripulaciones, incluyen- 
do dos simuladores de vuelo. 

—Homologación de armamento. Se consideró la 
necesidad de dotarse para poder homologar e inte- 
grar armamento peculiar español en el sistema. In- 
cluía ensayos en túnel aerodinámico realizados en 
los EE.UU., instrumentación (en tierra y en un 
avión) y entrenamiento de personal técnico. 

—Centro de apoyo al software operativo. Se in- 
cluyó el entrenamiento de un núcleo inicial de técni- 
cos del Ejército del Aire y los equipos necesarios 
para poder gestionar los programas operativos de 
los computadores de misión y armamento del 
avión. 

—Datos de ingeniería. Se adquirió un paquete de 
documentación de ingeniería del avión que incluía 
cerca de un millón de microfichas conteniendo pla- 
nos de fabricación de avión y de su equipo de apo- 
yo. Estas últimas permitieron que las maestranzas 
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llevaran a cabo un programa de fabricación de equi- 
po de apoyo que permitió reducir en 15 millones de 
dólares el contrato con el Gobierno norteamericano. 


EL CONCEPTO DE MANTENIMIENTO DEL EF-18 
EN EL EJERCITO DEL AIRE 


L concepto de mantenimiento ulilidado por el 


Ejército del Aire para el planeamiento del pro- 
grama EF-18 era muy simple: se trataba de reparar 
al nivel más bajo posible (dando autosuficiencia a 
las bases de despliegue), utilizar al máximo la capa- 
cidad de mantenimiento orgánico en tercer escalón 
(maestranzas y centros logísticos) y utilizar la indus- 


tria española para complementar las capacidades 


anteriores y conseguir el máximo grado de autono- 


-mía nacional posible con el menor consumo de re- . 


cursos. 


Para conseguir lo ahtehior se partió de los planes 


-de mantenimiento que USN había desarrollado para 
unidades que debían operar desde bases en tierra. 


Estos eran coherentes con los criterios del Ejército 


del Aire y se desarrolló un plan de transición que 
“sirviese de puente entre las capacidades que tenía- 
mos y las que queríamos tener. Este plan tenía dos 
partes: una para el segundo escalón de manteni- 
miento y otra para el tercer escalón, que incluía los 
centros propios y de la industria. Para la realización 
de este último fue necesario conocer en detalle las 


capacidades actuales y potenciales de los centros 


del Ejército del Aire y de la industria española con el 


fin de asignar un reparable al centro donde fuese | 


-más económico. 
- El Plan de mantenimiento del EF-18 en tercer es- 


calón utilizó el concepto. de centro tecnológico de - 
reparación, asignando reparables según las siguien- 


tes áreas tecnológicas: . 

Maestranza Aérea de Madrid: hidráulica y electri- 
cidad. 

Maestranza Aérea de Sevilla: halmáea y APU. 

Maestranza Aérea de Albacete: cúpula y asiento. 

Construcciones Aeronáuticas S.A. (CASA): es- 
tructura. 

Industria de turbopropulsores (TP): motor F404. 

Este planteamiento y la tecnología de avión (siste- 
ma altamente integrado), obligó a la activación de 
una organización de ingeniería que fuese capaz de 
gestionar y coordinar todos los aspectos logísticos y 


de ingeniería necesarios para la operación del siste- 


ma de armas. | | 


Para alcanzar la deseada autonomía nacional se - 
llegó a la conclusión de que además de disponer de 


capacidad de mantenimiento era necesario poder 

controlar las siguientes áreas críticas tecnológicas: 
—Equipo automático de prueba. | [1771 
—Simuladores de vuelo. | | 
—Sistemas de gestión de datos de vuelo. 
—Generación de documentación técnica. 
— Ingeniería y apoyo al software operativo. 





DE LA CONFIGURACION 





SECUENCIA DE LOS TRABAJOS DE LA COMISION 


Primera fase 


e las especificaciones operativas básicas que debía cumplir 

el sistema de armas. 

—Recopilar informaciones técnico-operativas y proceder a su 
evaluación para determinar qué sistemas de armas cumplían 
las especificaciones fijadas y sus posibilidades Sas omo 
consecuencia de estos estudios se lle a una preselección 
er piel sistemas de armas: F-5E, F-14, F- Y, F-16, F-18A 

Fe 

Bictoda una primera selección, basada exclusivamente en el 
conocimiento teórico (técnico- operativo) de los sistemas de 
cid realizar la evaluación en vu estos aviones para 

letar con datos reales los anteriores estudios. 


os: -cionar un modelo analítico que, en función de todas las 


especi icaciones y requisitos, calificase comparativamente a los 
al e armas objeto de estudio, utilizando todos los datos 


dispon 

ciar e un informe operativo con los estudios y prácticas 
realizados, presentando al jefe de Estado Mayor las lineas de 
acción y recomendaciones necesarias, para reducir el número 
de sistemas de armas a dos o, a lo sumo, tres, que pasarían a 
formar la denominada “lista corta”. 


Segunda fase 


—A partir de esta “lista corta” estudiar los sistemas seleccionados 
desde todos los puntos de vista para la confección de un 
informe coste-eficacia. Para ello, sería necesario: 

e Construir un modelo analítico, dinámico, en el escenario de 
nuestro teatro de operaciones. 

e Elaborar una estructura de costes comprensiva de todos los 
conceptos integrantes del coste del ciclo de vida. 

—Hacer un estudio comparativo de las contrapartidas económico- 
industriales ofrecidas por las casas constructoras. 

ar la selección final del sistema de armas. 
! 
| 


- Para lograr estos objetivos, la participación de la 
industria española fue esencial. El equipo automáti- 
co de prueba (clave para el mantenimiento de la 


aviónica) fue “nacionalizado” mediante un estudio 


conjunto Ejército del Aire-INISEL-McDonnell. Para 
el simulador se optó por una solución nacional pro- 


puesta por CESELSA. Para recuperar y gestionar 


los datos de vuelo (esenciales para el mantenimien- 
to de motor y estructura) se siguió una propuesta de 
la compañía LAN. Se dieron los primeros pasos pa- 
ra disponer de capacidad de generación de docu- 
mentación técnica, ingeniería y apoyo al software 
operativo del avión que eran absolutamente nece- 
sarias pata sitial mantener una configuración úni- 
ca. 





GESTION INTEGRADA DE LA INGENIERIA Y 
APOYO LOGISTICO DEL EF-18 DURANTE LA 
FASE DE DESPLIEGUE 


PROGRAMA DE ACTUALIZACION 


OMO consecuencia de la aprobación sucesiva 
'de un gran número de propuestas de cambio de 
ingeniería (ECP; Engineering Change Proposal) 
emitidas por los distintos fabricantes del sistema de 
armas con el fin de integrar nuevas capacidades 
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operativas, corregir deficiencias detectadas en ser- 
vicio O mediante ensayos, o bien incorporar mejo- 
ras de operación y mantenimiento propuestas por 
la comunidad de usuarios, la configuración hardwa- 
re y software del CE/C.15 experimentó una impor- 
tante evolución en el período transcurrido entre la 
entrega de la primera y la última unidad de produc- 
ción. | 

La incorporación progresiva de cambios de inge- 


tintos lotes de fabricación, llegándose a formar dos 


grandes grupos con diferencias sustanciales en 
cuanto a capacidad de crecimiento. Por un lado 
quedaron los monoplazas y biplazas de los lotes de 
fabricación VIII, IX y X equipados con el ordenador 
de misión XN-5 y una capacidad de crecimiento li- 
mitada a pequeños cambios en el software operati- 
vO OEP: Pra FUE! Program), y dad calas 


| 














Lote de fabricación — | N* de biplazas | N? de monoplazas | 





niería en la cadena de producción, fue marcando : 
diferencias notables de configuración entre los dis- 





| los monoplazas de los ibteb XI y XII enbipádos o con 
el XN-6, capaz de admitir OFPS con PI mode | 
| ficaciones. | 


El paso del primer grupo, con capacidades muy 


similares al F/A-18A/B de U.S. Navy, al segundo, 
con capacidades : similares al modelo F/A-18C/D de 
U.S. Navy, se basó en un paquete de ECPs que 
afectaba al cableado interno del sistema y a gran | 
parte de los equipos de aviónica y sensores, de for- 
- ma que se pudiera utilizar el OFP 89C ! naa 
“incapaz de ser gestionado por el XN-5. | | 


La aprobación de la incorporación d los ECPS 


quisición de la documentación y material necesa- 


rios para cumplimentar las: modificaciones al resto 
de los aviones afectados, fuera de la cadena de 


producción (retrofit), a nivel de base operativa (o) 


antes citados en aviones que se encontr raban en la ] 
Cadena de producción, fue acompañada de la ad- 


_centro logístico, según su complejidad y medios ne- | 





cesarios. El programa de “retrofit”, 


- dos los EF-18 con 





Total 


| Ordenador ' 





cidades operativas y unificar los ele- 



























| (4) 256K, 2,9 MIPS y 5 barras de aviónica MIL-STD-1553B 











(1) Se incluyen C.15-17 y C.15-19 (perdidos en accidente) 
(2) Se incluye C.15-71 (perdido en accidente) 
(3) 128K, 0,5 MIPS y 3 barras de aviónica MIL-STD-1553B 
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con los aviones del Ejército del Aire, debiéndo- 
se desarrollar a partir de entonces, programas 
propios basándose en la capacidad diia | 
por el Grupo de informática del CLAEX. 

Como consecuencia del programa de actuali- 
zación, se genera la necesidad de prestar la MH 
mayor parte posible del apoyo de ingeniería a - 

-nivel nacional, debido al elevado costo que su- 
pondría recibir el citado apoyo de U.S. Navy o 
del fabricante para una configuración tan pecu- 
liar y reducida en tamaño. Debido al concepto 
-de diseño del sistema, basado en una arquitec- 
tura integrada y centralizada del subsistema de 
aviónica, la incorporación de cambios de inge- 

_niería hardware o la carga de nuevos progra- 
mas operativos requiere la realización previa de 

complejos estudios de ingeniería, que analicen 
el impacto que los cambios en un determinado 
subsistema originan en el resto de los subsiste- 

mas y en los elementos de apoyo logístico. 

La ingeniería del sistema CE/C.15, debido a 

_la amplitud de los recursos humanos y materia- 

les requeridos, tendría que basarse en elemen- 
tos orgánicos (Centros Logísticos) fuertemente 
apoyados por elementos inorgánicos (Industria 
Nacional), a los que el fabricante tendría que 
transferir la tecnología necesaria. 
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ACTUALIZACION DE ORDENES TECNICAS DEL EF-18 
A NIVEL NACIONAL 


Tipo de “1 de cambio | Impacto % 0 ioteca | Nivel de a ización 


| Cambios e ingeniería 


Informes de discrepancia A 2 0% 
A A A 
Tota 


|(1) Cambios de Ingeniería oficialmente aprobados, Informes de 
Discrepancia emitidos por los usuarios y Propuestas de Cambio 
presentadas por el contratista. Se incluyen además las modificaciones 
| incorporadas tras la corrección de errores en la base de datos transferida. 
(2) Porcentaje de la biblioteca de Ordenes Técnicas (80.000 páginas) que 
ingenieros civiles que controlasen alrededor de - precisa actualización, mediante cambios o revisiones, como consecuencia 


-246 ingenieros de diversas industrias naciona- de un determinado tipo de fuente de cambio. 
les. (3) Porcentaje de actualización de las Ordenes Técnicas afectadas por una 


A S | determinada fuente de cambio. 
Durante el primer trimestre del año 1991, una 
vez aprobada la reorganización del MALOG, se — 
crea la Sección de Ingeniería de Sistemas Integra- 


-CREACION DE SIGIN Y TRANSFERENCIA 
DE TECNOLOGIA A EMPRESAS 


í AAA ? 
O OT 


| e el 
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EN junio de 1990 el JEMA, a propuesta del 

= GJMALOG, aprueba el informe titulado 
“Gestión Integrada de Ingeniería del EF-18” re- 
_dactado por los generales directores de Siste- 
mas y de Mantenimiento, en el que/se proponía 
la creación de un grupo inicial de ingenieros, 
que encuadrados en la Dirección de Manteni- 
miento se encargara de la gestión de ingeniería 
En el citado informe se estimaron unos recur- 

sos significativamente inferiores a los utilizados 
-por la Fuerza Aérea Canadiense para el mismo 
_fin, proponiéndose una plantilla de 19 ingenie- 
ros del Ejército del Aire (5 ingenieros aeronáuti- 
cos y 14 ingenieros técnicos aeronáuticos) ) y 10 


, Ñ 4 
ti. — ey ue . e e 





Dorbnáuticos. y 4 ingenieros técnicos aeronáuticos, 





_dos (SIGIN) dentro de la Dirección de Mantenimien- 


to. La nueva sección, que adoptó la estructura orgá- 


nica recomendada en el informe fundacional, se 


- compone desde entonces de los cuatro negociados 
_siguientes: Célula y Sistemas; Aviónica, Software y 
Armamento; Equipo de Apoyo y Gestión y Control, 


enel que prestan actualmente servicio 4 ingenieros 1 





todos ellos militares, que reciben apoyo de 15 inge- 
nieros e ingenieros técnicos civiles. 
Con el fin de alcanzar los objetivos del informe 


fundacional se establece en noviembre de 1992, en 


coordinación con el fabricante original, un Plan de 
Apoyo al Sistema durante su ciclo de vida útil en el 


que se identifican las. capacidades a desarrollar a 
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nivel nacional en apoyo al EF-18. En el plan de 
apoyo inicial se identificaron las diez áreas de ac- 
tuación siguientes: Publicaciones Técnicas, Inge- 
niería de Célula y Sistemas, Tecnología de Motor, 
Organización de SIGÍN, Gestión de información 
técnica, Aviónica y Software Operativo, Moderniza- 
ción de los métodos de entrenamiento, Gestión y 
Control de Configuración, Plan de Apoyo Logístico 
y Control de Seguridad, Fiabilidad y Mantenibilidad. 


Tras el análisis de las capacidades de ingeniería 
ya existentes en las áreas de estructura (C.A.S.A.), 
motor (1.T.P.), software operativo (CLAEX) y equipo 
automático de prueba y simulación (GRUPO IN- 
DRA), se establecen los siguientes programas: 

—Gestión de Datos Técnicos. 

—Análisis del Apoyo Logístico. 

—Transferencia de Tecnología en Célula y Siste- 
mas. 


GESTION DE DATOS TECNICOS 


ADA la naturaleza de las misiones encomenda- 

das a SIGIN, se establece como medida priori- 
taria la creación de un sistema de gestión de datos 
técnicos, que permitiese utilizar toda la información 
disponible para realizar el análisis de impacto de 
los cambios de ingeniería desarrollados a nivel na- 
cional y sobre todo incluir su contenido en la biblio- 
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teca de órdenes técnicas peculiares del sistema de 


armas. Dicha prioridad vino primordialmente im- 
puesta por el desarrollo del OFP 94E en el CLAEX, 


-_ basándose en el 89C, último OFP desarrollado por 


U.S. Navy para el EF-18. 

Durante los años 1992 y 1993 se adjudica a Em- 
presarios Agrupados un contrato para la mecaniza- 
ción y adquisición del material necesario para la ex- 
plotación de las Tarjetas de Apertura (planos micro- 





filmados) del EF-18. Tras la digitalización de las 
tarjetas de apertura se entregan al Ejército del Aire 


DOSSIER 





cuatro estaciones GESTA (Gestión de Tarjetas de 


Apertura) desde las que se puede acceder a la ba- 
se de datos electrónica de planos del EF-18. Las 
estaciones GESTA se ubicaron en SIGIN, Maes- 
tranza Aérea de Madrid, Ala 12 y Ala 31. 

En septiembre de 1993 se adjudica al consorcio 
de empresas EBB, formado por Empresarios Agru- 
pados, Base Documental de la Empresa y Bazán, 
un contrato para la adquisición de autosuficiencia a 
nivel nacional de las publicaciones técnicas del EF- 


18. Tras un período de adiestramiento, a nivel de 


ingeniero en las instalaciones de MDA, comienza, a 
primeros de julio de 1994, la transferencia de la ba- 
se de datos electrónica de publicaciones peculiares 
compuesta de 80.000 páginas aproximadamente 
agrupadas en 210 manuales. A finales del año 
1994 y tras un detallado análisis de la documenta- 
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ción de diseño del OFP 94E, se determina que el 
23% de los manuales transferidos por MDA se ve 
impactado en mayor o menor grado por el nuevo 
programa operativo. Una vez completados los co- 
respondientes trabajos de redacción técnica, valida- 
ción/verificación y edición de cambios o revisiones, 
se procede, a partir del primero de marzo de 1995, 


ala aprobación para distribución de los cambios y 


revisiones desarrollados, de forma que en el mo- 
mento de proceder a la carga del OFP 94E en la flo- 
ta, las unidades usuarias habían recibido el 70% de 


los manuales impactados. El hecho anterior supuso 
un éxito sin precedentes en la vida operativa del. 


_EF-18 ya que los programas desarrollados por U.S. 


Navy 1 y MDA se recibían únicamente con el manual 


-de aviónica, no recibiéndose el resto de los manua- 
les hasta seis meses más tarde. A finales del año 


ar | ceca adi | 
cae 32.013 ia cón A scidad de reparación a. nivel de 
tercer escalón a (maestranzas, centros log 
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1996, y como consecuencia del mismo contrato, se 


habrá convertido la base de datos recibida del fabri- 


cante a la normativa CALS (MIL-STD-1840). Tras la 
distribución de 825.000 páginas de cambios y revi- 
siones, correspondientes a un total de 22.440 pági- 
nas de la biblioteca maestra desarrolladas, modifi- 
cadas o revisadas en España, se han amortizado a 
finales del pasado mes de septiembre las inversio- 
nes realizadas en el proceso de adquisición de au- 


tosuficiencia. A partir de entonces y para niveles de 


producción similares, se espera que la edición de 
manuales a nivel nacional suponga un ahorro anual 


AS ——_———, 


ANALISIS DEL APOYO LOGISTICO | | 


ON el fin de facilitar las tareas de análisis de 

impacto en los elementos de apoyo logístico, 
así como realizar estudios de optimización de los 
recursos disponibles, a finales del año 1995 se 
completa el desarrollo de una base de datos de 
operación y apoyo del sistema de armas. La citada 
base de datos, desarrollada mediante un contrato 
adjudicado al consorcio EBB, fue generada median- 
te la consolidación de distintas bases de datos de 
configuración, planes de transición de mantenimien- 
to y adquisición de elementos de apoyo logístico y 
la comunicación con los sistemas SIMOC y SIP- 
MEA. 

Dentro de las tareas de análisis cabe destacar el 
control, en estrecha colaboración con la Dirección 
de Abastecimientos, del ciclo de reparación de re- 
parables en EE.UU, con el fin de reducir los tiempos : 





inactivos de reparación que tanto penalizan al tiem- | 


po de recuperación de reparables. | 
- Una vez alcanzados los objetivos de los planes de 
transición de mantenimiento a nivel base y a nivel 
de tercer escalón, se han mantenido contactos con 
la industria nacional con el fin de aumentar el nivel. 
de autosuficiencia nacional. De esta forma, median- | | 
te un contrato bianual adjudicado a la empresa | 
ENOSA durante los años 1995 y 1996, se han esta- | 
do reparando, bajo licencia del fabricante original, 
elementos reparables del RADAR AN/APG-65. En 
los elementos reparados por ENOSA, se ha obteni- 
do un tiempo de recuperación medio de 150 días, 
que supone una reducción próxima al 40% respecto 
al tiempo de recuperación de elementos en EE.UU. 
Existen asímismo contactos con AMPER para au- 
mentar de forma gradual la capacidad de reparación 
en otros elementos de aviónica. 

Al día de hoy, el grado de actuación sobre ele- | 
mentos desmontados a nivel de línea de vuelo es 
del 85% si se consideran los recursos asignados a 
nivel de base y del 98% si se consideran además 
los recursos asignados a nivel de tercer escalón na- 
cional. Para los elementos reparables generados a 
nivel de base, el grado de actuación de la propia ba- | 
se es del 74%, aumentando hasta el 90% si se con- | 
sideran los recursos asignados a nivel de tercer es- 
calón nacional. Finalmente, para los reparables ge- 
nerados en tercer escalón el grado de actuación 
nacional es del 80%. Teniendo en cuenta todos los 
reparables, independientemente del nivel de mante- 
nimiento en que se generan, la ES del ex- | 
terior es del Mos 





TRANSFERENCIA DE TECNOLOGIA EN CELULA 
Y SISTEMAS 


D URANTE el último cuatrimestre del pasado año, 
un total de 52 ingenieros e Ingenieros técnicos | 


- próximo a los 75 millones de pesetas. de C.A.S.A. recibieron un total de 29 cursos en dis- 
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tintos subsistemas funcionales (eléctrico, hidraúlico, 
acondicionamiento, control de vuelo, etc...) y en 
disciplinas de diseño y control (configuración, com- 
patibilidad electromagnética, fiabilidad y mantenibi- 
lidad, aerodinámica y actuaciones, etc...). Además, 
en el período comprendido entre octubre de 1995 y 
marzo de 1996 MDA impartió en las instalaciones 
de C.A.S.A. un total de 26 cursos de ingeniería 
asistida por ordenador en las áreas de aerodinámi- 
ca, estructuras y. acondicionamiento. | 

Tras la transferencia recibida del fabricante, 
C.A.S.A. comienza a prestar apoyo al Ejército del 
¡Aire en la definición de soluciones de ingeniería 
en los problemas de la flota CE/C.15 de acuerdo 
con la capacidad adquirida. Entre el apoyo a reci- 
bir se encuentran: la realización de investigacio- 
nes de ¡lla cab el desarrollo: de modificaciones 








O rdcsdinientls de > Inspección 
para solucionar de forma definitiva 
o temporal las deficiencias detec- 
tadas en servicio, el análisis de im- 
pacto y la validación verificación 
de las modificaciones desarrolla- 
das, la realización de estudios de 
obsolescencia y el diseño de repa- 
raciones especiales que excedan 
las previsiones de las órdenes téc- 
nicas de mantenimiento. 


LECCIONES APRENDIDAS 


S inevitable la existencia de un 
vacío entre el diseño de un sis- 
tema y el uso operativo del mismo. 
pS Los sistemas de armas se diseñan 
MOS en base a unos requisitos operati- 


del sistema hasta su entrada en 


que una vez en servicio, los usua- 
rios encuentran otras formas de uti- 
lización del mismo no previstas an- 
teriormente en la fase de diseño. 
Además, a lo largo de la vida ope- 
rativa del sistema se requiere el 
cumplimiento de nuevos requisitos. 
La actualización de la configuración 
- del sistema es una tarea típica del 
sostenimiento del mismo. 


poner de una capacidad de ingenie- 
ría capaz de analizar los datos de 
la aeronave en servicio y de nuevos 


diseño y tomar decisiones de forma 
que se puedan armonizar los crite- 


-FiOS de disponibilidad (inmovilización de la aerona- 
ve) y aeronavegabilidad (no degradar las caracte- 


rísticas intrínsecas del diseño respecto a seguridad 


- de vuelo). La capacidad para gestionar y mantener 
configuraciones propias en un sistema de armas ha 
_sido objetivo alcanzado en el EF-18. 


La experiencia del EF-18 en el Ejército del Aire 
muestra que para poder operar un moderno siste- 
ma de armas con un adecuado grado de autonomía 
nacional, mínimo coste, máxima disponibilidad y sin 


- comprometer las características de aeronavegabili- 


dad del diseño, es necesario disponer de capaci- 
dad para gestionar y mantener configuraciones pro- 


-pias del sistema, para lo cual es condición indis- 
- pensable disponer de una determinada masa crítica 


de ingeniería debidamente articulada en la organi- | 


zación del mando logístico. y 


vos y logísticos bien definidos, que: 
pueden variarse debido al tiempo - 
transcurrido desde la especificación 


La situación anterior obliga a dis- 


| requisitos, compararlos con los del 





REVISTA DE AERONAUTICA Y Y ASTRONAUTICA /Dierembre 1996 


- 


hon o ,. + as o e o - 4» ». - 24 


985 








operación (unos diez años); por | 
otro lado, la experiencia demuestra - 
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EL COMIENZO: EL ALA 15 


" L Ala 15 fue una unidad de nueva creación. Se 
| ka organizó y dotó de personal y material exclusi- 

vamente para el EF-18. Para nombrar a su personal 
volante inicial, se hizo una selección entre capitanes 
¡y comandantes con suficiente experiencia de otras 


unidades. Al final quedaron tres comandantes y diez 
capitanes, de los que dos comandantes y todos los 


capitanes seguirían el curso de instructor en F-18 
en Estados Unidos con la empresa constructora 


(McDonnell Douglas en aquel entonces) y la arma- 


_da estadounidense (US Navy), mientras el otro co- 
mandante quedaba en España para apoyar a la pre- 
paración del comienzo de la unidad. Todo este per- 
sonal fue destinado inicialmente al Ala 31 de 
Zaragoza, que entonces tan sólo disponía del C- 
130, hasta la creación efectiva del Ala 15. Similar 
procedimiento siguió el personal de mantenimiento 
-que siguió cursos en Estados Unidos con las mis- 

mas organizaciones anteriormente citadas. 

-Enlos primeros días de diciembre de 1985 partió 
de España el primer grupo de pilotos para recibir 
instrucción de vuelo en Estados Unidos, y a los po- 
-cos días, 16 de diciembre, se creaba el Ala 15 me- 
diante la circular 04/85 de la División Orgánica del 
Estado Mayor del Aire, encuadrándola en el enton- 


ces denominado Mando Aéreo de Combate (MA- 


COM). La jefatura del Ala fue asignada al coronel 
Fernando Ostos González. 

La unidad de reactores que hasta entonces había 
estado radicada en Zaragoza (el Grupo 41) se des- 
—plazó a Salamanca y sus instalaciones fueron ocupa- 
-das por la recién creada Ala 15. Cabe mencionar co- 
mo anécdota que el Grupo 41 conservó el “Tigre re- 
volviéndose” de su emblema, y el ala 15 también lo 

adoptó, pues era tradicionalmente el emblema de las 
unidades de caza de la Base Aérea de Zaragoza, lo 
-que ha llevado a la similitud de emblemas actual. 

Hasta la llegada de los primeros aviones y tripu- 
_lantes, el 10 de julio de 1986, la base cambió su fi- 
-sonomía, se terminaron nuevos edificios y hanga- 
-res, y comenzó. a dotarse de nuevos tripulantes y 
personal de mantenimiento. 

El primer año fue difícil, pues los primeros instruc- 
¡tores tenían que “soltar” cón pocos aviones a los 
que habían permanecido en España y los EF-18 
eran mantenidos con gran esfuerzo en las precarias 
| instalaciones de las que se disponía por aquel en- 


tonces. Sin embargo el progreso fue rápido, la ex- 


-periencia aumentaba día a día y la infraestructura 


mejoraba por meses, lo que permitió llegar alas 
1.000 horas de vuelo en febrero de 1987, siete me- 


| ses después de la llegada de los primeros aviones. 


¡Desde aquel entonces el Ala 15 se ha convertido 
en Grupo 15 y ha realizado más de 50.000-horas de - 
_vuelo. Del inicial 151 Escuadrón se pasó a contar 
también con el 152 en 1989, y con el 153 Escua- 


| _drón de Conversión OpsialNa en 1995. E | 
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El Grupo 15 ha participado en prácticamente to- 
dos los ejercicios nacionales y OTAN en los que es- | 
tá incluida España y que afectan a la Aviación de 
Combate, obteniendo un merecido prestigio y reco- 
nocimiento, certificado con la participación en los 
ejercicios FLAG en Estados Unidos y en las opera- 
ciones aéreas sobre Bosnia. Uno de sus escuadro- 
nes, el 151, se encuentra enmarcado -en las Fuer- 
zas de Reacción Inmediata y otro, el 152, en las 
Fuerzas Principales de Defensa, además de ser 
una de las pocas unidades de la OTAN preparada 
para la supresión de defensas antiaéreas (SEAD) 
mediante el empleo del misil antirradiación HARM, 
Con este “role” se convirtieron en una de las unida- 
des imprescindibles de la operación Deny Flight pa- 
ra proporcionar protección a las fuerzas de Nacio- 
nes Unidas y de la OTAN en los cielos de la antigua 
Yugoslavia como veremos más adelante. 

El F-18 ha supuesto durante estos años para el 
Grupo 15, además de su creación, una plataforma 
extraordinaria que le ha exigido y le ha permitido 
encontrarse entre las unidades aéreas más operati- 
vas y prestigiosas de la OTAN, pero además, el 
Grupo 15 se ha convertido en la unidad “madre” del 
F-18, proporcionando experiencia inicial y formación | 
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a las belbridrad adidadas dotadas del mismo ma- 


terial, lo que se ha confirmado oficialmente con la 
recreación en 1995 de su Centro de Instrucción de 
Mantenimiento y Escuadrón de Conversión Operati- 

a (153 Escuadrón), por donde debe pasar todo el 
personal destinado a las unidades de F-18 en Es- 
paña. 


LA CONTINUACION: EL ALA 12 


N los planes del programa FACA ya se contem- 

plaba la sustitución del F-4C Phantom por el 
avión que resultase elegido en dicho programa. El 
F-4C había constituido la espina dorsal de la avia- 
ción de ataque española desde su llegada en 1971, 
pero los años no perdonaban y su antigúedad, ya 
que se trataba de aviones de segunda mano que 
habían sido construidos en 1963, hacía que se en- 
contrase superado por las amenazas del momento 
y hacía muy difícil su mantenimiento. 

El 28 de febrero de 1988, 5 pilotos del Ala 12 fue- 
ron enviados a Zaragoza para convertirse en ins- 
tructores del F-18. Una vez que estuvieron forma- 
dos, y reforzados por personal transferido desde el 
Ala 15 convirtieron, a partir del mes de septiembre 


del mismo año, también en instructores a un segun- 
do grupo de 5 pilotos, con lo que todo el personal 
volante disponible en el Ala 12 para el nuevo mate- 
rial quedaba preparado para dar instrucción a las 


tripulaciones que serían destinadas a partir de la . 


llegada de los aviones a la Base Aérea de Torrejón, 
lo que ocurrió el 19 de abril de 1989. 

Todo el personal fue inicialmente encuadrado en 
el 122 Escuadrón, quedando desactivado el 121 
hasta poder disponer de suficientes pilotos forma- 
dos. Los F-18 continuaron llegando desde Estados 
Unidos hasta completar los 72 adquiridos, pero la 
versión de reconocimiento aéreo del Phantom, el 
RF-4C continuó operando en la base, mantenido 
por la misma unidad y empleado por el 123 Escua- 
drón. Esto supuso inicialmente multitud de proble- 
mas al Escuadrón de Mantenimiento, que era res- 
ponsable de dos sistemas de armas distintos y de 
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gran importancia en el Ejército del Aire, mientras | 


adaptaba sus instalaciones al nuevo material, pero 
sin tener que dejar definitivamente de trabajar en el 
anterior. 


El proceso de formación de pilotos era continuo y | 


absorbía gran cantidad del esfuerzo de la unidad 


hasta que se pudo dedicar un escuadrón, el 121, a - 
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esa misión, y librar al 122 que se entregó plena- 
mente al seguimiento de los planes de adiestra- 


miento y entrenamiento operativo. El 121 Escua- 


drón comenzó a operar para suministrar instrucción 

en noviembre de 1990. 10853 
A finales de 1992, se hizo evidente que el es- 

fuerzo que realizaban tanto el Grupo 15 como el 


Ala 12 en suministrar instrucción a nuevos pilotos 


limitaba las posibilidades de emplear las horas de 
vuelo en el entrenamiento operativo de la unidad, 


con lo que se creó la primera “Unidad de Conver- 
sión Operativa” de F-18 que funcionó en España, 


denominándose 124 Escuadrón. El 124 Escuadrón 
estaba integrado por instructores del Ala 12 y Gru- 
po 15 y recogía también alumnos de las dos orga- 
nizaciones. Su funcionamiento coincidió con la 
puesta al día y mejora de los aviones mediante un 
proceso de introducción de modificaciones, deno- 


minado “retrofit”, que hizo que todos los aviones 


incrementasen su capacidad de almacenamiento 
de programas operativos e hizo que los primeros 
aviones entregados quedasen igualados en capa- 
cidad a los que la empresa fabricante suministró 
en último lugar. La modificación acercaba a los 
EF-18 (denominación internacional del F-18 espa- 
ñol) a las capacidades del F-18C, y de EF-18A y 
B, pasaron a denominarse EF-18A+ y B+, o bien 
en codificación militar C-15C. 

Una vez que terminó el mencionado “retrofit”, tam- 
bién dejó de funcionar el 124 Escuadrón, pero el 
121 y 122 continuaron con su actividad operativa, 
actividad que les ha llevado a participar en gran 
cantidad de ejercicios tanto nacionales como ex- 
tranjeros y labrarse un prestigio de efectividad y 


profesionalidad confirmada de nuevo en los ejerci- 


cios FLAG en Estados Unidos y en las operaciones 
Deny Flight y Decisive Endeavour sobre Bosnia, 


siendo una de las unidades clave de la operación 
Deliberate Force que dio paso al comienzo de las . 
conversaciones de paz entre las partes en conflicto 


en esa nación balcánica. 
El EF-18 ha supuesto para el Ala 12 poder conti- 


--nuar siendo una unidad colocada en la punta de 
_ lanza, no solamente del Ejército del Aire, sino tam- 


bién de entre las naciones aliadas de la Organiza- 


ción del Atlántico Norte, entre cuyas fuerzas aéreas 
su “gato salvaje” es sobradamente conocido, pero - 
_además le ha permitido tener la responsabilidad de 


ser una de las pocas unidades de las fuerzas arma- 
das españolas que en los últimos años se ha visto 


envuelta de forma activa en un conflicto abierto, ha- 
ciendo-gala de una extraordinaria eficacia y profe- 


sionalidad. El Ala 12 tiene uno de sus escuadrones, 


el 122, encuadrado en las Fuerzas de Reacción Rá- 


pida, y el 121 en las Fuerzas Principales de Defen- 
sa, con la particularidad de que el 122 cuenta con 
un adiestramiento especial en el empleo del misil 
HARPOON, lo que le capacita en los ataques anti- 


buque, y permite al Ejército del Aire disponer de una 
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capacidad de disuasión de primera. magnitud en 
áreas marítimas, 


| 
| 
| 
| 
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LA CONFIRMACION: BOSNIA 


N 1992, el proceso de disgregación de la anti- 
gua Yugoslavia se concentró en su República 
de Bedia Herzegovina. Su declaración de indepen- 
dencia desembocó en una. guerra civil a tres bandas |. 
que estaba estancada y que atemorizaba e impre- 
sionaba por su crueldad al resto de países europe- 
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os y a las Naciones Unidas. Por un acuerdo entre 
las partes se permitió que Naciones Unidas propor- 
cionase ayuda humanitaria a las víctimas de la gue- 
rra, pero esa ayuda tenía que ser protegida por una 
fuerza militar internacional bajo el auspicio de la 
ONU. Esa fuerza militar internacional se denominó 
UNPROFOR y en ella participaba España con un 
batallón y una zona de responsabilidad. Con el fin 
de detener efectivamente las hostilidades, se de- 
cretó un embargo de armas a las partes en conflic- 
to y se prohibió el empleo del espacio aéreo de 
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Bosnia a todas las aeronaves que no fuesen debi- 
damente autorizadas. Naciones Unidas encargó la 
vigilancia de la zona de prohibición de vuelos a la 


OTAN, y de esta manera comenzó la operación 
Deny Flight en abril de 1993. Muy pronto se vio que 
la poca entidad del armamento permitido a UN- 
PROFOR hacía a sus componentes muy vulnera- 
bles frente al fuego de cualquiera de las partes en 
conflicto, por lo que la misión de Deny Flight se am- 
plió a proporcionar apoyo aéreo cercano a UNPRO- 


FOR. El Ejército del Aire recibió entonces el encar- 
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go de enviar equipos de control aerotáctico (TACP) 
al batallón español, lo que comenzó a hacerse efec- 
tivo en el verano de 1993. A finales de 1994 la 
OTAN solicitó a España el envío de aeronaves de 








ción, y el gobierno español respondió con el envío a 
-con-ocho EF- 18 y dos C-130 de reabastecimiento 


ra Operar en la citada base. 
El despliegue inicial de F-18 le correspondió al 
-Grupo 15, y comenzó el 23 de noviembre de 1994, 
comenzando a efectuar vuelos Operativos el 1 de di- 
ciembre. A los EF-18 se les asignaron los “roles” de 
Apoyo Aéreo Cercano (CAS) y Patrulla Aérea de 
"Combate (CAP), con lo que muy pronto comenza- 
-ron a ser una de las piezas clave por la flexibilidad 
- que permitía a la operación disponer de aviones tan 
versátiles. En febrero de 1995, y tras varios inciden- 
tes con el sistema de Defensa Aéreo del Ejército 





serbio de Bosnia, la dirección de Deny Flight solicitó 


a los participantes la incorporación de aeronaves 
supresoras de defensas antiaéreas (SEAD) comple- 
mentarias a las que existían en el teatro de opera- 
ciones, y el incremento de la capacidad de utilizar 
armamento de precisión con cualquier condición de 

_luz. La incorporación del misil HARM, y del equipo 
de iluminación láser montado en los sensores infra- 

rrojos FLIR del EF-18 fue la respuesta española a la 
solicitud. 

La incorporación de ese armamento y equipos tan 
especializados hicieron que el destacamento espa- 





-ñol se convirtiese en uno de los escasísimos capa- 


ces de realizar tres “roles” simultáneamente y en 
cualquier condición de luz, y por lo tanto en elemen- 
tos imprescindibles para la continuación de la ope- 
ración y desarrollo de cualquier acción. Obviamen- 
te, la carga de trabajo y esfuerzo al que tripulacio- 
nes y personal técnico del destacamento se vio 
sometido fue extraordinario, pero la profesionalidad 
y dedicación de todos logró superar las dificultades 
y mantener un nivel de operatividad altísimo. 
Durante el tiempo que lleva operando el destaca- 
- mento “Icaro”, el Ala 12 y el Grupo 15 se han turna- 
do cada cuatro meses aproximadamente en la res- 
—ponsabilidad de los EF-18, aunque hasta finales de 
1995 el Grupo 15 se encargó en exclusiva del “role” 
de SEAD, actuando como un subdestacamento del 
más amplio del Ala 12. Durante el mes de mayo de 
1995, y a partir del 30 de agosto, con la operación 





“Deliberate Force”, la Organización de Naciones 
-Unidas, dada la degradación de la situación en Sa- 


_rajevo y Bosnia en general, solicitó a la OTAN la to- 
ma de medidas coercitivas contra la capacidad mili- 


“tar del Ejército serbio en Bosnia. Los efectos fueron. 


fulminantes, y en 19 días se logró lo que en dos 
años había sido imposible, sentar en una misma 
mesa a representantes de las partes en conflicto 
- para hablar de un cese de hostilidades y un acuerdo 
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combate para participar en la mencionada opera- 
la base italiana de Aviano del destacamento “Icaro” 


en vuelo, con los sistemas de apoyo necesarios pa- 








de paz. El destacamento “Icaro”, como pieza clave | 
de la operación, respondió formando parte de las 
operaciones multinacionales y se convirtió en una 
de las primeras unidades de las Fuerzas Armadas 
españolas que entraba en combate en muchos 
años. Durante estas acciones los EF-18 confirma- 
ron y consolidaron el prestigio que habían obtenido 
a lo largo de los meses y que continúan teniendo 
ahora bajo la operación que ha sustituido a “Deny 
rent “Decisive Endeavour”. 





LA AMPLIACION: EL GRUPO 21 


URANTE muchos años el Northrop F-5 había 

sido el avión emblemático para el Ala 21 de la 
Base Aérea de Morón, pero en 1992, problemas 
que surgieron en la estructura hicieron que se tuvie- 
sen que dar muchos de baja, y los restantes ser re- 
parados durante largo tiempo. Parte de la repara- 
ción estructural también afectó a los F-5 de la Es- 
cuela de Reactores, pero una vez que se realizó, la 
flota total de F-5 había quedado reducida de tal mo- 
do que tan sólo era rentable su empleo por una uni- 





- dad, la Escuela de Reactores de Talavera la Real 


en Badajoz. | 
El Ala 21 pasó a denominarse Grupo 21, integra- 
da en un Ala 21 más amplia con el Grupo 22 proce- 
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dente de la Base Aérea de Jerez donde era Ala 22, 
y recibió en el mes de septiembre de 1992 aviones 
CASA 101, de forma provisional hasta la llegada de 
un avión que se encontraba todavía en la mesa de 
diseño, el AX. Las disponibilidades presupuestarias 
hicieron cancelar el citado programa con lo que la 
provisionalidad del C-101, en el Grupo 21, parecía 
que nunca iba a dejar de serlo, aunque se abriese 
un nuevo programa (CX) para la búsqueda de un 
avión de caza para la Base de Morón. Por fin, las 
reducciones en las necesidades de aeronaves de la 
Armada y Fuerza Aérea estadounidenses, hicieron 
que éstas ofertasen respectivamente a España 
aviones F-18 y F-16 excedentes de sus inventarios 


para el mencionado programa CX. España aprove- 


chó la oportunidad y aceptó la oferta de la US 
Navy, adquiriendo 24 F-18A adicionales. 

Los F-18 del programa CX son del modelo F- 18A 
de la US Navy y requerirán un proceso de “españo- 
lización” que los haga semejantes a los EF-18A+ y 
B+ del resto de la flota aunque de momento se de- 
nominan C-15A. Antes de ser enviados a España 
sus motores son sustituidos por otros totalmente 
nuevos de modelo GE-F404 que tienen un 5% más 
de potencia que los de los Grupos/Alas 12 y 15, por 
incluir las últimas modificaciones en el diseño. Ex- 
ternamente lOs C- 15A son Un diferenciables 
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de los C-15C porque conservan y conservarán la 


barra de lanzamiento desde portaaviones, y porque | > 
por el momento conservan sus camuflajes origina- 


les, aunque éste será sustituido por el gris normali- 
zado del Ejército del Aire. 

Los seis primeros F-18A o C-15A fueron entrega- 
dos al Ejército del Aire el 28 de diciembre de 1995, 
y continuarán siendo entregados a un ritmo de 6. . 
anuales hasta completar la mencionada cifra de 24. 
Los aviones son entregados a la Base Aérea de 
Zaragoza donde el Ala/Grupo 15 los somete a un 
proceso de aceptación y revisión para su transfe- 
rencia posterior al Grupo 21 de Morón, 

El personal de mantenimiento y tripulaciones del 
Grupo 21 se encuentran desde los meses de febrero 
y abril, respectivamente, del año 1996, recibiendo 
instrucción en el Centro de Instrucción de Manteni- 
miento y 153 Escuadrón del Ala 31 en la Base Aérea 
de Zaragoza, con la intención de trasladarse con los 
aviones C-15A disponibles a Morón antes de la finali- 
zación del año 1996, y comenzar a operar desde allí. 
el 1 de enero de 1997. Su objetivo es conseguir la 
operatividad antes del 1 de enero de 1998. 

Naturalmente, la infraestructura de la Base Aérea 
de Morón debe ser reforzada muy notablemente 
pero, a diferencia de lo que ocurrió con la Base Aé- 
rea de Zaragoza, con un programa muy anterior y 
disponibilidades presupuestarias superiores, o con 
la de Torrejón, que ya gozaba en gran parte de 
ellas, Morón se encuentra con un momento de gran 
austeridad en la administración del Estado y con | 
unos proyectos que acaban de comenzar y que se 
van a extender en el tiempo para SeniaiaS: alas 
escasas disponibilidades. - 

El F-18 supone para Morón y el Grupo 21 la! recu- | 
peración de la aviación de Caza y Ataque, una 
gran ilusión por incorporarse adecuadamente al 
grupo de las unidades que ya operan este sistema - 
de armas y que tan excelentes resultados han obte- 
nido de él. 


EL F-18, UN AVION EMBLEMATICO 
DEL EJERCITO DEL AIRE 


FE N las líneas anteriores se ha pretendido mostrar 
a grandes trazos lo que ha supuesto la incorpo- 


ración del F-18 o C-15 alas unidades que lo emple- 


an. Para todas ha supuesto un reto y una forma de 
contribuir con mayor efectividad al cumplimiento de 
la misión del Ejército del Aire. El adecuado empleo 
del F-18 es a la vez motor y consecuencia del pro- 
greso que se ha experimentado en los últimos años 
en el desarrollo de las operaciones aéreas y ha ser- 
vido como prestigiosa carta de presentación inter- 
nacional de un Ejército del Aire moderno, operativo 
- y eficaz, que se encuentra en la primera línea de 
las fuerzas aéreas aliadas, y preparado para acep- 
tar los compromisos del inminente próximo siglo y 


- sus avanzados sistemas de armas. m 
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Detalle del soporte de cámaras de alta velocidad instalado en el avión instrumentado C.14-66. 


ESDE el mes de diciembre de 1994 los avio- 
nes C.15 vienen desempeñando misiones de 
apoyo OTAN a la ONU en Bosnia-Herzegovi- 
na, dato de sobra conocido por su amplia difusión 





' en los medios informativos, pero lo que tal vez algu- 


nos no conocen es que, para cumplir las misiones 


--que se les asignan, este Sistema de Armas está do- 


tado de armamento, sistemas y software operativo 


' que han sido integrados, verificados y validados por 
el CLAEX. 





Pero, ¿cómo han transcurrido los acontecimientos 
hasta lograr esta capacidad?. 


CRONOLOGÍA 


ESDE que se creó el programa FACA, en el 
” mes de febrero de 1978, miembros del enton- 


ces 406 Escuadrón de FF.AA. formaron parte del 
equipo evaluador de una amplia gama de sistemas 
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El EF-18 Hornet 
y su impronta en el CLAEX 


ANGEL ALONSO MENÉNDEZ 
Comandante Ingeniero Aeronáutico 
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de armas para proponer la selección de aquél que 


mejor se adecuara a los requisitos y especificacio- 
nes, adaptándose a las necesidades de defensa 


previstas. 
Los pilotos e ingenieros de Ensayos en Vuelo del 


406 Escuadrón, germen del actual Grupo de Ensa- | 
yos del CLAEX, pudieron comprobar la versatilidad 
de distintos sistemas de armas, en cuanto a su po- 


sibilidad de empleo de una amplia variedad de ar- 
mamento, y contrastar parámetros seleccionados 
para verificar sus valores teóricos. 


Más tarde el 44 Grupo de FAs, heredero de la tradi-- 
ción del 406 Escuadrón de FAs, constituyó la base de 


lo que se preveía serían los cimientos del Centro de 
Ensayos de Armamento Aéreo, centro que nunca lle- 
gó a constituirse. No obstante se elaboró, y se puso 
en práctica, el plan que permitiría al Ejército del Aire 





EF-18 instrumentado CE-15 - 





tener la capacidad de integrar cualquier tipo de arma- | 


mento de fabricación nacional 'en el avión EF-18. 








0, preparado para los ensayos con misiles HARPOON, para la validación y verificación del OF P-94E. 
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“Esta ambiciosa meta tenía dos objetivos funda- 
mentales: por un lado disponer de la capacidad de 
integrar en un sistema de armas-moderno y com- 
plejo como el EF-18, armamento de fabricación na- 
cional (en principio aire/superficie) para garantizar 


el suministro como estrategia logística en tiempos 


de crisis y como segundo objetivo, adquirir los co- 
nocimientos y la experiencia necesarios para poder 


aplicar esas lecciones aprendidas a otros futuros 


sistemas de armas. | 

Para hacer realidad el objetivo de realizar ensa- 
yos de integración de armamento en el EF-18 se 
incluyó, dentro del conjunto de negociaciones de 
compra y cuando se decidió finalmente adquirir 72 


aviones EF-18, instrumentar uno de ellos (el avión 


C.15-13) para permitir realizar los ensayos en 


. vuelo de integración, así como adquirir los equi- 


pos de tierra necesarios Al e! entrenamiento del 
personal. | | 


a 





La realización de ensayos en vuelo 0 un blsto- 


- ma de armas moderno como es el EF-18, actividad: 


pionera en España en el año 1987, constituyó un 


_reto único. Anteriormente, los ensayos de integra- 


ción de armamento nacional|se contrataban alla 


' empresa fabricante del sistema de armas, normal- 
mente extranjera, lo que conllevaba un elevado 
coste y el inconveniente de no poder conocer con | 


detalle los límites reales de utilización del arma- 


- mento y del sistema de armas. — | 


Los requisitos de los ensayos de integración, que 


-son de alto. riesgo, requieren la capacidad de trans- 


mitir los datos de vuelo en tiempo real, lo que impli- 
ca disponer de las instalaciones adecuadas, tanto 


- para el seguimiento de los ensayos cómo para el 
posterior procesado de datos. La transmisión de | 
estos datos en tiempo real se hace a través de una 


red de telemetría, cuya instalación se contrató a la 


| empresa TELETRA, Y su nc y tratamiento 
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con 8 bombas Configura A/P en lanzadores CVER. 


se llevan a cabo en una sala de seguimiento en tie- 
rra. | 
Así mismo se dotó al 44 Grupo de FAs de las ins- 


uración de ensayos del C.15-13 


talaciones y equipos necesarios para poder realizar 


con rigor y precisión las comprobaciones y ensayos 


en tierra previos a los ensayos en vuelo. 


Igualmente se consideró que un sistema de ar- 


mas, como el EF-18, con aviónica integrada requie- 


re, para obtener un mejor rendimiento y utilización - 


del armamento, disponer de la capacidad de desa- 


rrollo de los Programas Operativos de Vuelo (OFP). 


De esta forma el Ejército del Aire adquiere la capa- | 


cidad de definir los límites operativos del propio ar- 


mamento, lo cual conlleva, además de la ventaja 
estratégica ya indicada, un considerable ahorro eco- 
nómico a la vez que un mejor y mayor conocimiento 
del sistema de armas. 


Para realizar este trabajo sobre los programas 
operativos se creó lo que actualmente, y después 


de sucesivos cambios de denominación, es el Gru- 
po de Informática. Más tarde, con la creación del 


CLAEX, en septiembre de 1992, se integran el 44 


Grupo de FAs (actual Grupo de Ensayos), el Grupo 
de Informática y los Escuadrones Logísticos de Mi- 
siles y de Armamento (actualmente el Grupo de Ar- 
mamento). 


Con relación a los aviones necesarios para la inte- 
gración de armamento en el C.15, podemos decir | 


que el programa se inicia en el mes de enero de 
1987 cuando aterriza por vez primera, en la Base 
Aérea de Torrejón y procedente de los Estados Uni- 
dos, el avión instrumentado para ensayos C.15-13 
que, de manera inmediata, serviría de plataforma 
para completar el Programa de Homologación de 
Armamento Nacional en el EF-18. 

Más tarde, en el año 1991, se instrumentan los 
aviones CE.15-10 y C.15-72 para permitir realizar 
los ensayos de validación y verificación de software. 


Posteriormente, y con la llegada del avión C.15-56 


en 1992, personal especialista del CLAEX procede 


a instrumentar el avión con equipos similares a los 


del C.15-13, quedando los dos aviones con iguales 


capacidades para llevar a cabo ensayos de integra- 


ción de armamento. 
Los ensayos en vuelo de integración de arma- 
mento requieren un avión seguidor para seguridad, 


operado por pilotos del CLAEX. Este avión tiene 


que ser de características similares a las del avión 
objeto del ensayo para permitir apoyar a las opera- 


ciones y con ello aumentar la seguridad en la eje- 


cución de los ensayos durante las pruebas que 


- normalmente son de alto riesgo. Efectivamente, se 


trata de determinar las condiciones límites para 


poder establecer los márgenes de seguridad y sa- 


car el máximo rendimiento al tiempo dedicado a 
los al E 





| 

Igualmente las peculiaridades de los ensayos, así | 
como los distintos lugares en los que se deben lle- | 
var a cabo, requieren tareas de enlace para trans- | 


portar personal, equipos y elementos complementa- 


Trios. Estos enlaces son realizados por personal del 


CLAEX con sus propios aviones de transporte. - 
Para iniciar el Programa de Homologación de Ar- L 
mamento Nacional en el EF-18 se definieron dos fa- | 
ses, FASE | y FASE ll. Con ello se pretendía cubrir 
el aspecto del adiestramiento de personal en las pe- 
culiaridades que conlleva la integración del arma- 


mento aire/superficie en cualquier avión, y en parti- 
| cular en el EF-18. 


_La FASE l abarcaba la realización, en Estados 
Unidos, de cálculos teóricos, ensayos en túnel aero- 
dinámico, ensayos en tierra, para acabar con la eje- 
cución de los ensayos en vuelo que se realizarían 
en España con la asistencia de los correspondien- 


tes expertos americanos de la empresa MC Donnell 


Douglas. Durante esta fase se decidió integrar la 
bomba BR-500, fabricada por la empresa española 
EXPAL, en el lanzador TER-9A, procedente del 
avión F-4 Phantom y convenientemente A 
para ser adaptado al EF-18.- 

La FASE ll de este Programa se realizaría inme- 
diatamente después de la anterior y contemplaría el 
adiestramiento del ¡personal español: en las herra- 
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mientas software adquiridas para poder planificar 
los planes de ensayo necesarios para llevar a cabo 


la integración de armamento. Esta fase teórica se 


completó en el año 1994, y durante 1996 se han 
concluido los últimos ensayos en vuelo para la inte- 
gración de la bomba BME-330 A/P (también de la 


empresa EXPAL) en lanzadores CVER, configura- 


ción que se definió para esta fase. 

La experiencia en este área demuestra que, apar- 
te de los ensayos inicialmente programados, sur- 
gen problemas imprevistos que obligan a prolongar 
e intensificar los trabajos que se realizan. Así, du- 
rante la FASE l, se detectaron áreas susceptibles 
de mejora que incluso MC Donell Dqugjas| no 167 
nía previstas. . 

El comportamiento e en Juelo del avión EF- 18 re- 
quería que se mejorasen las características del 


Controlador Activo de Oscilaciones (AOC), sistema 


que está implementado en los mandos de vuelo del 
avión, lo que suponía su modificación. Como esta 
modificación resultaba excesivamente costosa se 
optó por modificar los lanzadores TER-9A de ma- 
nera que se transformasen en “inteligentes”, es de-. 
cir, se les dotaba de la capacidad de identificar en. 
qué puntos del lanzador había carga (bomba BR- 

500) para así, previa modificación del software, 

controlar la activación del AOC. Estos trabajos 


SH —ooy eps 


constituyeron la FASE 1.5 del programa y se realizó y 
- de forma autónoma. De esta manera se obtuvieron |. 


las mejores prestaciones operativas con el TER-E. 
Los parches software que se aplicaron durante este 
trabajo permitieron posteriormente desarrollar el 
OFP-94E de manera independiente, ejemplo único 





entre los usuarios del F-18, aparte de los america- | 


nos. 


trabajo en conjunto y en equipo entre los Grupos 


de Informática y de Ensayos del CLAEX, que con 


la colaboración, siempre muy estimable, del Ala 


12, permitió llevar a buen término el trabajo enco- 


mendado, completando finalmente las FASES 1l y 


|.5 a la vez que se preparaba el desarrollo del 


OFP-94E. 


Desde el punto de vista de integración de arma--. 
mento, tanto hardware como software, la experien- 


cia adquirida con el EF-18 ha permitido adquirir la 


capacidad para hacerlo con cualquier otro avión. 
Para ello, se instrumenta para realizar ensayos en 


vuelo el avión F-1 C.14-66 que llega al CLAEX en 
el año 1990. Con él se procede a la integración de 
los misiles aire/aire AIM-9 J así como de las bom- 
bas BRP-250/BRP-250-S (de fabricación nacional) 


con el pod BARAX, además de ampliar los domi- 
ios de transporte y lanzamiento de la bomba guia- 
da GBU-10. 


Este hito, el desarrollo del OFP-94E, implicó el 





Recientemente, la creación del Escuadrón de | 
Apoyo Operativo a la Guerra Electrónica (ESAO- . 


- GEL), dentro del Grupo de Informática, con cometi- 


dos propios del sistema de guerra electrónica, es 
des que el CLAEX debe desarrollar. 


LOGROS CONSEGUIDOS 


URANTE los últimos años el CLAEX ha realiza- 
do actividades que, en muchos casos, han 


constituido trabajos pioneros en España, y que se 


han realizado de manera autónoma e independien- 
te del fabricante del sistema de armas. Estos ensa- 
yos realizados sólo con personal y equipos nacio- 
nales han sido, entre otros: 

- Integración de la bomba BR-500 en los lanzado- 
res “inteligentes” TER-E en el EF-18. 


- Integración de la bomba BME-330 en lanzado- 


res CVER en el EF-18. 
- Integración de bombas GBU-16 en el EF-18. 


- Integración, en el EF-18, de los misiles AlM-7F 


SPARROW, AGM-65G MAVERICK y AGM-84 
HARPOON con software de desarrollo nacional, in- 
cluyendo disparos de misiles reales en condiciones 


- Operativas. 


— - 


- Otra manifestación del crecimiento de las activida- 


- Htegración del misil AIM-9 J en el avión Mirage | 


Ft, 


- Integración de las bombas BR-250/BRP- | 


250/BRP-250-S bajo plano con A del pod 
BARAX también en el avión F-1. 


EE —.|.:-:.=9--. A _——_—— o e o 
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La conclusión satisfactoria de estos programas de 


ensayos ilustra la capacidad de integración que po- 


see el CLAEX tanto en armamento aire/suelo como 
_aire/aire, todo ello en ambos aspectos de pa 
ción hardware y software, 


La creciente experiencia del personal del CLAEX | 
e permite aportar sus conocimientos a la evalua- 
ción y desarrollo de las modificaciones de sistemas 


de armas actuales, como es la modificación del 


avión Mirage F-1 o la modificación del T-10 Hércu- 


les, así como proponer posibles mejoras en los nue- 


-vOs sistemas de armas como el avión EF-2000. Asi- - 


mismo el CLAEX. está capacitado, cuando reciba los 
correspondientes equipos, a afrontar la integración 
de| cad lid a en n el Jal de Armas EP- a0oN: 





la tarea -cotidiarla de ensayos en ea Cdlmás 


de permitir la acumulación de experiencia costosa y 
de difícil adquisición, permite definir las condicio- 
nes de utilización de los sistemas de armas para la 
mejor realización de las misiones encomendadas, 
_pero además hay que actualizar conocimientos, por 
lo que el personal del CLAEX realiza cursos espe- 
-Cíficos para mantenerse al día en las nuevas técni-. 
-cas de evaluación de modernos sistemas y arma- 
_mentos. | 

Lo que en un principio se [cohfidurá como Cóntlo 
- de Ensayos con material EF-18 ha ido ampliándose 


adjudicándosele nuevos cometidos, extendiéndose - 


-las tareas de integración de armamento a sistemas 


de armas como el Mirage F-1. Por ejemplo, se pue- | 


de resaltar que desde el año 1987 se han realizado 


más de 900 horas de vuelo de ensayos en el avión | 


-C,14 y más de 2000 horas en el avión EF-18. Ade- 


más se han realizado ensayos con otras aeronaves 


del Ejército del Aire como son el helicóptero Sikors- 
Ki-76 y los aviones AE-9, T-12, Falcón 20, C- 
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101,Canadair y 7 19 CN-235, los cuales lA Sido 
utilizados | para la realización de distintos programas. 


El CLAEX está participando en distintos grupos 


He trabajo internacionales y con diferentes entida- 


des como son el INTA y la Universidad Politécnica, 
haciendo mención especial de la colaboración que 


durante años viene realizando con la Escuela Técni- 


ca Superior de Ingenieros Aeronáuticos.Asimismo 


se participa con distintas industrias nacionales en el | 


desarrollo de armamento y sistemas. 

El CLAEX colabora con la Armada en algunos 
programas, y se considera que la colaboración en- 
tre Ejércitos puede incrementarse, sobre todo cuan- 
do en el futuro sea reconocido el CLAEX como La- 
boratorio Oficial de Ensayos. 


- Configuración 

del avión 
instrumentado C.14-66 
con 7 bombas BRP-2508. 0 
y pon BARAX. | 


EPÍLOGO 


L CLAEX dispone de capacidad para realizar | 


sus cometidos de integración de armamento en 
los sistemas de armas actuales y futuros, siempre 
que se le dote de los medios humanos y materiales 
adecuados. 
El CLAEX obtiene el mejor partido de la utilización 
de los aviones instrumentados que son imprescindi- 
bles para los ensayos de integración de armamento 


- y de sistemas. 


El potencial de crecimiento del CLAEX se funda- 
menta en un futuro con el personal adecuadamente 
entrenado y con la experiencia necesaria. - | 

El CLAEX presenta un prometedor porvenir que 
redundará en la capacidad operativa de nuestro Po- 
der Aéreo y así poner de manifiesto, nuevamente, la 
realidad del objetivo de constituir el Centro de Ensa- 


yos del Ejército del Aire, inicialmente dedicado al |. 


avión EF-18, que vive, crece y evoluciona para el 


pee peana de los cometidos asignados. | 





O 
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LOS COMIENZOS HISTORICOS 


| mediados del año 1985, se empiezan a ver 
A publicadas en el Boletín una serie de vacantes 

(para oficiales y suboficiales) que rezan: “Ala 
31, programa EF-18”; de todas aquéllas y de las 
que a lo largo del año se publicaron, algunas co- 
rrespondían a personal técnico (ingenieros y espe- 
cialistas) que junta con los seleccionados el año 
anterior por el programa FACA formarían con el 
transcurrir del tiempo y antes de la llegada de los 
primeros aviones (10 julio 1986) el núcleo básico 
del mantenimiento de los EF-18 en el Ala número 
15 de la Base Aérea de Zaragoza. 

El programa EF-18 en la Base Aérea de Zarago- 
za, era una especie de grupo parásito dentro del 
Ala 31, que no disponía de ningún tipo de instala- 
ción, ubicación ni medios. De hecho, el citado nú- 
cleo del futuro mantenimiento de los EF-18, empe- 
zó en la antigua sala de juntas del edificio de jefatu- 
ra del Ala 31, en la zona Valenzuela de la Base de 
Zaragoza, encabezado por el entonces comandan- 
te de Aviación G. Arruche y el capitán Ingeniero 
Aeronáutico G. Marzal. 

Desde ese momento, mientras se incorporaba 
personal y se desarrollaban y ejecutaban las obras 
de los nuevos- edificios 
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Comandante Ingeniero Aeronáutico 
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para el programa /FACA en la Base Aérea de Zara- 
goza, se ocuparon diversas estancias y dependen- 
cias dentro del Ala 31, en un continuo peregrinar, 
pasando de la famosa sala de juntas a la zona de 
fotografía, para después ocupar el recién construi-- 

do edificio del taller de equipo de tierra, posterior- 
mente el edificio del Grupo 15 (Escuadrillas del 152 
Escuadrón) y el edificio de mantenimiento del Gru- 
po 41 hasta la ubicación actual en el complejo de - 
edificios nuevos y remodelados de la zona de par- 
ques de la Base Aérea de Zaragoza. 


EVOLUCION E HITOS PRINCIPALES 


- El Escuadrón de Mantenimiento del Ala 15 


A creación del Ala 15 en O.C. del JEMA 04/85 
DOR de 16-12-85, supuso el arranque definitivo 
para el Escuadrón de Mantenimiento de los EF-18 
en la Base Aérea de Zaragoza. | 

La labor que se presentaba, tanto para el núcleo 
inicial de personal como para el que se iría incorpo- 


Entrada : Poo 
en aparcamiento Sr 
del primer EF-18 y 

(10 julio 1986). - 
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rando durante ese año 86, era ingente, dado que se 


| partía de la nada y había que organizar según la IG 


70-8 y poner en funcionamiento, un Escuadrón de 
Mantenimiento que incorporaba nuevas tecnologías 
y que no disponía en ese momento, ni de equipa- 
miento ni de infraestructura inicial, máxime teniendo 
en cuenta que la fecha prevista de la llegada de los 


--EF-18 sería para el verano de ese mismo año. 


El Ala 31 por aquellas fechas, sólo tenía infraes- 


tructura y equipo de apoyo para los aviones 1.10 


(C.130 Hércules) y los E-25 (C.101) del Grupo 41, 


los cuales ocupaban todos los medios disponibles. 


El recién creado Escuadrón tuvo que ocuparse no 


' sólo de su propia organización, sino de la coordina- 
ción y el seguimiento con el EMA (programa EF-18) 
- de las obras del programa, de la gestión y entrega 
del equipo de apoyo general y específico de los 


nuevos aviones, de la adquisición de las herramien- 


tas, del equipamiento y puesta en servicio de los ta- 
lleres, de la instalación de los bancos automáticos, 


del simulador de vuelo y del sistema SIMOC, así co- 
mo de la formación del personal especialista me- 


- diante creación del Centro de Instrucción de Mante- 


nimiento (CIM) con personal instructor formado en 
EE.UU. procedente de la selección inicial del pro- 


- grama EF-18. 


De este periodo, se podrían contar multitud de 


- anécdotas, todas relacionadas con el programa de 
obras, debido a que los proyectos iniciales estaban 





basados en criterios de necesidad definidos por la 


a ERAAS 
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Cuadro n* 1 
ASISTENTES A LOS CURSOS DEL CIM 
Subafiiales | Personal CMI TO 


21 Ala 54 
715 pe 18 


ii Alo 54 
10 TS 


482 Ala 12 
188 Ala 15 
5 INTERDEF 





US Navy, por lo que la distribución interior de edifi-- 
cios y hangares, eran lo más parecido a las cubier- 
tas inferiores, pañoles y sentinas de los buques, for- | 
mando en algunos casos verdaderos “Laberintos de ' 


Creta”, en lugar de una distribución racional y de or- 


ganización industrial para una fuerza aérea basada 
en tierra. Gracias al trabajo de todos y la coordina- | 
ción con la entonces DINFA, se pudieron subsanar 


a tiempo o corregir en lo posible tales defectos. 


Los problemas iniciales 





Durante esta época y antes de la llegada de los | 


primeros aviones, la problemática principal estaba 
en dos aspectos fundamentales: la infraestructura y 
los equipos de apoyo. 
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Trabajos de mantenimiento en uno de los hangares del complejo de la zona parques. 
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En relación con la primera se podría indicar que 
de los ocho edificios e instalaciones de nueva cons- 
trucción, tan sólo dos estaban acabados, pero no 
servían para labores de mantenimiento sobre los 
aviones, ya que eran el taller de equipo de tierra y 
el hangar de combustible/corrosión. 

Por otro lado, los edificios en remodelación perte- 
necientes a la zona parques no se encontraban to- 
davía finalizados, siendo sin embargo necesarios 
algunos de ellos para la instalación de los bancos 
automáticos. | 

La labor, el tesón y trabajo diario, así como algu- 
nas decisiones finales del mando, como el traslado 
a Salamanca casi a última hora del 41 Grupo de 
FAs, permitió tener las instalaciones e infraestructu- 
ras mínimas para recibir y mantener a los primeros 
EF-18 del Ejército del Aire. 

En cuanto al equipo de apoyo específico y los 
equipos de tierra, ocurrió que debido a retrasos de 
entrega en las compras realizadas por el programa 
EF-18, junto con problemas de redistribución, cata- 
logación y transporte, ocasionados por la gran can- 
tidad de material que estaba llegando a los centros 
logísticos del Ejército del Aire, el equipo de tierra no 
estaba completo a la llegada de los aviones, por lo 
que fue necesario recurrir a los procedimientos al- 
ternativos y al ingenio del personal de manteni- 
miento, así como al préstamo por parte de la USAF 
en la Base Aérea de Zaragoza de algunos de ellos. 








El Centro de Instrucción de Mantenimiento 

Los planes del programa EF-18 contemplaban un 
Centro de Instrucción para la formación del perso- 
nal especialista del Ejército del Aire y del personal 
técnico de empresas y organismos civiles que tu- 
vieran que trabajar con los nuevos aviones o con 
las nuevas Elle ee que incorporaba el progra- 
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ma; así pues, por este centro 
' ha pasado personal de em- 
presas como CASA u otras 
relacionadas con el programa 
EF-18 (Revista de Aeronáuti- 
ca y Astronáutica, agosto 
1989). 

Los comienzos del Centro 
de Instrucción se remontan a 
principios del año 1986, en el 
que todavía no se disponía 
del edificio ni del equipamien- 
to adecuado, pero con los es- 
pecialistas instructores del 
Ejército del Aire formados en 
los EE.UU. específicamente 
para ello, se inicia el trabajo 
de instrucción del personal re- 
cién incorporado a la nueva 
Ala 15, siendo el edificio do- 
cente el taller de equipo de 
tierra recientemente finalizado 
y entregado al Ala, “con su aula magna jalonada de 
polipastos, cuadros eléctricos y columnas”. En esa 
época, en dicho edificio se encontraba también la 
jefatura, el control técnico y los jefes de talleres y 
escuadrillas del nuevo Escuadrón. | 

En el año 1987, se entrega el nuevo edificio del 
CIM y los simuladores de instrucción adquiridos por 
el programa, iniciándose a partir de aja un 
periodo de máxima actividad. 

La actividad del CIM a lo largo de los años, se re- 
fleja en el cuadro n? 1. 

Con la formación del personal del Ala 12 y el tras- 
lado de los EF-18 de ese Ala, a la Base Aérea de 
Torrejón en marzo de 1989, finaliza el periodo de 
máximo auge, quedando a partir de entonces a rit- 
mo lento, impartiéndose pequeños cursos de fami- 
liarización con el material EF-18, al personal que se 
va incorporando a la unidad, así como a cursillos 
de inglés a nivel local. 


De | | Y Cuadro n2 2 | 
Simulador de Vuelo SOTV-EF-18 


Año 1985: aceptación parcial del proyecto 

Año 1986: fabricación en CESELSA y entrenamiento primeros 
pilotos en esa industria 

Año 1987: instalación en la Base Aérea de Zaragoza, comienzo 
del entrenamiento en el Ala 15 


Horas de vuelo realizadas (8/87 al 10/96): 6.655 h/v. 
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Cuadro n* 3| 

HORAS DE VUELO Y VUELOS AÑOS 86 AL 90 e: 

Año | Horas vuelo | Horas vuelo Salidas Vuelos 
| generadas totales proporcionadas | totales 
1986 | 829:50 | 82%50 | 415 | 
1987 | 4099:10 | 492900 | 3110 
1988 | 4913:15 | 9842:15 | 408 | | 
1989 | 4518:05 | 14360:20 3745 11378 | 
1001 
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Ante la pérdida de actividad, el personal instructor 


- fue reintegrado a los talleres, escuadrillas y contro- 
- les del Escuadrón de Mantenimiento, con el fin de 


aprovechar su formación y experiencia. 

En el año 1995, ha sido necesario reactivarlo a 
una escala reducida, para impartir formación al per- 
sonal del Ala 21, que se hará cargo de los aviones 


-F/A-18A excedentes de la US Navy, recientemente 
adquiridos por el programa C, los cuales se destina- 
rán a la Base Aérea de Morón. 


Periodo de desarrollo 
Con la llegada de los primeros aviones EF-18 a la 
Base Aérea de Zaragoza el 10 de julio de 1986, da 
comienzo la fase de desarrollo y operativa del re- 
cién creado mantenimiento de los nuevos aviones. 
Alguno de los sistemas de mantenimiento bási- 


| COS, tales como el SIMOC y los bancos automáticos 


(RSTS, AIRSIM/HTE), estaban ya en servicio, pero 


' quedaba todavía por completar el equipo de apoyo 
' específico, poner en servicio el simulador de vuelo, 


el banco hidráulico automático (STS), el banco de 


motores F-404, el taller de misiles y un sinfín de ele- 
' mentos más, así co- 


mo disponer de la in- 
 fraestructura 
' puestos de trabajo 


' ras de vuelo que pu- 


' Grupo 15 para una 
- flota de 36 aviones 
- destinados en el Ala. 





gestión y coordina- 
ción en las respecti- 





88, se dedican con 


los talleres y escua- 
-—drillas y los bancos o 
sistemas de manteni- 
- miento que se en- 
- contraban todavía 
por entregar o insta- 
lar. 





Jo y salidas necesa- 


en 


de hangar que permi- 
tiera la operatividad y 
la generación de ho- 


diera necesitar el 


Durante los dos 
años siguientes, 87 y 


intenso trabajo de 


vas áreas, a comple- 
tar y poner en servi- 
cio la infraestructura, 
el equipamiento de 


A la par de este 
trabajo laborioso y 
constante, se gene- 
ran las horas de vue- 20m 
rias para las misio- 
nes asignadas al 
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maniobras que requerían dichas misiones. 
En concreto, durante el año 1987 se destacaría la 


Grupo 15, junto con la participación en ejercicios y 


puesta en servicio del simulador de vuelo, elemento 
fundamental en los planes de instrucción de los pilo- | 


tos del Grupo 15 (cuadro n* 2), el taller de arma- 


mento y misiles, el centro de instrucción, así como | 
la entrega del nuevo hangar. de mantenimiento pro- | 
gramado, elemento básico en la estructura producti- | 


va del Escuadrón de Mantenimiento, el cual entró 


parcialmente en servicio para realizar revisiones y | 
reparaciones sobre avión en el año 88 y totalmente 
con la ubicación de la jefatura y el control técnico 


del Escuadrón en 1989. 
Durante los tres años posteriores a la llegada de 


los cuatro primeros aviones, se continúan recibien- 
do en la Base Aérea de Zaragoza más EF-18, hasta 
llegar al número de cola C.15-53 (último recibido en 
Zaragoza), con lo que se completaba la dotación de 
36 aviones del Ala 15 y 17 del Ala 12, a los que 


también había que recepcionar y mantener. 


En el año 1988 se inicia la instrucción teórica del 


personal del Ala 12 y el “on job training” de ese per- 


sonal en el Escua- 


hasta marzo 


particular andadura. 


Ala 15 recibe su re- 


mediante el acto de 
entrega del estandar- 
te y por tanto tam- 
bién el Escuadrón de 


capacidad y actividad 
del 
Mantenimiento hasta 
el año 1990, se refle- 
ja en las horas gene- 
radas y salidas pro- 
porcionadas del cua- 
dro n? 3. 


Desaparición del 

Ala 15 y el manteni- 

o 5 miento en la nueva 
A Ala 31 

yS o Mediante orden co- 

| municada del JEMA 


EN 


; A 
A 









drón de Manteni-- 
miento, que dura. 
de | 
1989, en el que los 

aviones de esa uni- 
dad, se trasladan a la 
Base Aérea de To- 
rrejón iniciando su 


En el mes de sep- 
tiembre de 1988, el | 


conocimiento oficial 





Mantenimiento se' 
considera plenamen-- 
te consolidado. La 


Escuadrón de | 
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Un “display” de armamento preparado para una visita en las instalaciones del Escuadrón de Mantenimiento. 


01/89 DOR de 27 de julio de 1989, se produce una 
reestructuración del Ala 31 por la cual, desaparece 
el Ala 15 y se crea un solo Grupo de Material con 
un Escuadrón de Mantenimiento único para todos 
los materiales aéreos de la Base Aérea de Zarago- 
za (EF-18 y Hércules C.130) reuniendo los medios 
humanos y materiales disponibles para ambos. 

Esta unificación, más teórica que real, dado la im- 
posibilidad de llevarla a cabo en su totalidad a cau- 
sa de las diferentes filosofías de mantenimiento, las 
distancias físicas y empleo operativo de los medios 
aéreos, no representó una pérdida de capacidad 
operativa de mantenimiento en los EF-18, ya que 
los medios quedaron claramente delimitados por 
áreas de material (C.15 y T.10) casi en su totalidad, 
excepto en casos puntuales que se pudieron reuni- 
ficar. 

Sin embargo, para la nueva área de material 
C.15, sí representó un punto de inflexión en cuanto 
al espíritu de cuerpo o unidad, perdiéndose en par- 
te el empuje e interés que logró levantar y poner en 
marcha el mantenimiento de los EF-18 en la Base 
Aérea de Zaragoza. 

A pesar de este hito histórico, el Escuadrón de 
Mantenimiento en su área C.15 continuó su labor 
ya estabilizada, generando horas de vuelo y salidas 
en su estado de plena operatividad. 

Durante los años 90, 91 y 92 se acomete el man- 
tenimiento en primer y segundo escalón de la “sui- 
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te” de guerra electrónica de los EF-18 con la insta- 
lación de los sistemas en avión y la puesta de ser- 
vicio del taller de guerra electrónica, el 
laboratorio/taller de calibración y, por fin, el último 
edificio construido para los EF-18 en la Base Aérea 
de Zaragoza y que resultó ser la línea de vuelo. Ha- 
bían transcurrido casi siete años desde los planes 
iniciales y los comienzos históricos. 


El programa de “Retrofit” 

El programa de “Retrofit” de los EF-18 (años 92 al 
94), verdadero reto para la logística y el manteni- 
miento en tercer escalón de la flota C.15, fue ubica- 
do en la Base Aérea de Zaragoza (Revista de Aero- 
náutica y Astronáutica n* 639, 1994), significando el 
comienzo de otro periodo histórico en el manteni- 
miento de los EF-18 en Zaragoza, ya dentro del 
nuevo Escuadrón de Mantenimiento del Ala 31 
(área de material C.15). 

El éxito en la realización de tal programa, tuvo un 
coste quizá elevado en la capacidad operativa del 
mantenimiento de los C.15, dado que rompió el rit- 
mo y la progresión de un Escuadrón de Manteni- 
miento operativo, al distraer la casi totalidad de los 
equipos de apoyo y parte de la infraestructura en 
atender el citado programa. En cuanto al personal 
hubo que destacar al Ala 12 un porcentaje elevado 
(150 turnos), perdiéndose la cohesión de los equi- 
pos de trabajo. 























Durante este periodo, la lab Podraiva del Es- 
cuadrón de Mantenimiento quedó reducida a gene- 
rar únicamente salidas para un Escuadrón de Fuer- 
zas Aéreas (12 aviones) destacado en el Ala 31 y 
apoyar también al programa "Retrofit EF-18” sin 
efectuar trabajos de inspección para generar horas 
de vuelo, los cuales se realizaban en el Ala 12. 

No obstante y a pesar de todas las dificultades y 
pérdida de capacidades operativas, se conserva el 
espíritu de superación y progreso, implantándose, 
gracias a la iniciativa del Escuadrón, la red informá- 
tica de mantenimiento, basada en el ordenador y 


medios del sistema SIMOC, con objetivo claro de 


mejorar la capacidad de gestión de mantenimiento, 
incluyendo el área de material T.10. 

También se inician los desarrollos locales del pro- 
grama EVA, para explotación y gestión técnica de 
los datos recogidos en la cinta de datos del avión 
EF-18 (TTM), del programa PIGOR para gestión de 
órdenes de trabajo, el cual recoge igualmente los 
criterios de usuario y aportaciones del Ala 12. Tales 
desarrollos han sido reconocidos y apoyados por el 
MALOG como útiles para el mantenimiento del ma- 
terial C-15. 

En otras áreas y sistemas del EF-18, se pone en 
servicio el nuevo armamento de reciente adquisi- 
ción, tal como son los misiles HARM y MAVERICK 
incluyendo el entrenamiento y bancos de prueba es- 
pecíficos, así como el sistema FLIR/LTDR con la 
instalación del banco automático EOTS, específico 
de ese sistema. 


Nuevos tiempos y el programa CX | 

La finalización del programa “Retrofit” en octubre 
de 1994, coincide con la decisión del Gobierno de 
participar en la operación “Deny Flight” sobre la an- 
tigua Yugoslavia, por lo que el Ejército del Aire de- 
signa como primer participante al Grupo 15. 

El Escuadrón de Mantenimiento imbuido por ese 
espíritu pionero que lo ha caracterizado desde su 
creación, realiza el primer despliegue real (octubre 
94) para operar los aviones EF-18 en la Base Aérea 
de Aviano (Italia); la organización, planeamiento, 
medios aportados y estructura de mantenimiento en 
el destacamento, han sido la base para los siguien- 
tes relevos de los EF-18 del Ala 12 y la continuidad 
a lo largo de los años 95 y 96 Es destacamento en 
Aviano. | 

Durante el año 95 y dentro de las participaciones 
internacionales más importantes, realiza el desplie- 
gue de mantenimiento para el ejercicio del 
Flag" en los EE.UU. (Base Aérea de Nellis NA.) e 
agosto de ese año. 


Por último y para finalizar esta andadura, llega-. 


mos al año 1996, quizás otro año clave que puede 
-marcar el futuro del mantenimiento de los EF-18 en 
la Base Aérea de Zaragoza, debido a la compra de 
24 F/A-18A excedentes de la US Navy y con desti- 
no a la Base Aérea de Morón re CX). 
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Con motivo e este programa se ha creado un 


nuevo escuadrón en el Grupo 15 (153 Escuadrón.) 
y se han destinado al Ala 31 cinco aviones EF-18 
más, procedentes del Ala 12, teniendo actualmente 
que mantener un total de 39 aviones; del mismo 


modo, se le ha asignado a mantenimiento de Zara- | 
goza, la recepción, puesta en servicio y posterior 


traslado al Ala 21 de los nuevos aviones (12 en el 
año 1996), además del entrenamiento del personal 
técnico y especialista de Morón, con lo que se pro- 
duce una situación similar a la del año 1987 con la 
formación del personal y el mantenimiento de los 
aviones del Ala 12... Un nuevo reto está presente. 

El 15 de octubre del presente año 1996, diez años 
y tres meses después de la llegada de los primeros 
aviones EF-18 a la Base Aérea de Zaragoza, el Es- 
cuadrón de Mantenimiento había generado 51.196 
horas de vuelo totales para su flota de Zaragoza 
que suponen 40.452 vuelos realizados, todo ello 
con una elevada Seguridad en Vuelo, ya que los 
dos accidentes sin pérdidas de vidas humanas pero 


catastróficos para el material (aviones C.15-17 y | 
C.15-19) ocurridos en estos diez últimos años en la | 


flota de Zaragoza, han tenido su origen, demostrado 
en los estudios e investigaciones, en fallos esporá- 
dicos e imprevisibles del material. 


EPILOGO 


L mantenimiento de los EF-18 en la Base Aérea 

de Zaragoza, se ha visto sometido desde su 
creación y a lo largo de estos diez años, a diversos 
vaivenes, producidos por las necesidades que en 
cada momento tenía el Ejército del Aire. 

En todos los casos ha salido airoso, quizás debi- 
do a su organización y estructura que arrastra des- 
de su creación a unos comienzos difíciles, siendo 
pionero en el mantenimiento de un sistema de ar- 
mas de avanzada tecnología y maestro e instructor 
técnico del mantenimiento de otras unidades. 

El éxito de todas las organizaciones no sólo está 


en ella misma y sus medios materiales, sino tam- | 


bién en sus componentes, en este caso un equipo 
humano con gran experiencia y elevada formación 
profesional, espíritu y abnegación que ha sido ca- 
paz a lo largo de estos años, de superar todas las 
dificultades orgánicas y técnicas cuando así se le 
de exigido. 

La pregunta que viene a la mente con estas refle- 
Jones es: ¿qué deparará el futuro? 


REFERENCIAS 


- Revista de Aeronáutica y Astronáutica: septiembre 1984, 


número monográfico del EF-18. 


Revista de Aeronáutica y Astronáutica: agosto 1989. Cen- | 


tro de Instrucción de Mantenimiento. Ala 15 (capitán ITA | 
J.L. Romera). 

- Revista de Abroháulica y Astronáutica: diciembre 1994. El 
*Retrofit" de los EF-18 (teniente coronel Jesús Baza).M 
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Así se gestó la infraestructura 
del F-18 








Emicio A. FERRERAS BLANCO 
Coronel Ingeniero Aeronáutico 





Base Aérea de Zaragoza, supuso una inyec- 

ción económica importante en la infraestructu- 
ra, que cambió la configuración de la misma, per- 
maneciendo sin nuevas edificaciones hasta la dé- 
cada de los 80, cuando la compra de los F-18 
modificó su perspectiva. 

Durante 30 años, en la zona ocupada por el Ejér- 
cito del Aire las obras ejecutadas fueron de repara- 
ciones, modificaciones y mantenimiento sobre las 
instalaciones existentes; no se construyó obra nue- 
va que significara cambios apreciables en la base; 
se sostuvo su infraestructura con inversiones eco- 
nómicas del orden del 20% de las que empleaba la 
USAF en sus instalaciones, cuando la realidad es 
que las infraestructuras de ambas zonas podían 
considerarse equivalentes en edificaciones; ello 
significó que nuestras instalaciones tuvieran un ma- 
[ YOr desgaste y deterioro que las americanas. 


L A llegada, allá por los años 50, de la USAF a la 
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pel de mantenimiento Eresin 1 “recién llegados”. 
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Por los años 70, ante la llegada de los Hércules a 
la base, y después de la experiencia obtenida con 
el Mirage en Manises, se acordó que la infraestruc- 
tura se realizara antes de la llegada de los aviones. 
No fue así, llegó el avión, se improvisó, y la adapta- 
ción de dos hangares, reforma de talleres, reforma 
de almacenes y el apoyo de toda la base, consi- 
guieron que los Hércules salieran adelante, que- 
dando el inconveniente de la cola al cierzo en los 
hangares; la inversión fue de unos 12 millones en 
aquella fecha. El aspecto de la base no cambió a 
excepción de la nueva imagen que daba el avión. 

En los 80 se comenta el programa FACA y que la 
Base de Zaragoza acogerá aviones F-18, conside- 
rados como la aeronave de mayor prestación. Se 
expone en las reuniones la necesidad de que la lle- 
gada del primer avión deberá coincidir con el final 
de las obras, e incluso que sería mejor tener un 
avión menos a cambio de una buena infraestructu- 
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ra. Se nombraron comisiones, y se 
guarda un grato recuerdo de la 
ubicada en la base, por su perso- 
nal, su capacidad de trabajo y so- 
bre todo la ilusión que pusieron. 

A los técnicos de infraestructura 


se nos pidió que diéramos un pre- 





supuesto para ejecutar todas las 
obras necesarias para albergar 36 
aviones F-18. No conocíamos bien 


el avión, ni sus exigencias en 


' mantenimiento, así que después 
- de mucho discutir y meditar, se dio 





nos, con los planos de la zona de 





zona de parques, donde existían 
- edificios aprovechables y un buen 


' técnico que los americanos entre- 
 garon al Ejército del Aire para que 


un presupuesto de 5.500 millones. 
La cifra final resultó de ese orden, 
pero en las parciales los errores 
fueron grandes. La comisión de 
Madrid consideró con acierto, que 
el avión podía emplazarse en la 


estacionamiento. A partir de ahí 
comenzó el trabajo. 

Así se gestó la infraestructura 
del F-18. Dos técnicos america- 


parques sobre la mesa, trabajaron 
durante una semana, mañana y 
tarde, con los ingenieros de obras 
de Zaragoza; ellos nos enseñaron 
como era la infraestructura de un 
portaaviones y en qué medida de- 
bería ser aplicada para las obras 
del F-18, surgiendo el documento 


redactáramos los proyectos co- 
rrespondientes. 

Infraestructura aprendió de los 
americanos y como sabíamos de 
donde salió el documento, retira- 
mos sobre la marcha aquellos elementos que pen- 


-samos obedecían a proyectos a ejecutar en situa- 
ciones económicas boyantes, ya que éste, por su- 





puesto, no era nuestro caso. Á pesar de las 


correcciones, algunas instalaciones se sobredimen- 
sionaron, otras se corrigieron a tiempo, y al final no 
construimos el portaaviones. Creímos que la doctri- 
na para una base aérea era distinta. 

El documento técnico de la infraestructura del 


avión recogía principalmente once espacios de tra- 


bajo en mantenimiento, a los que teníamos que ves- 
tir con 400 Hz, 60 Hz, 28 v.c.c., voltaje industrial eu- 
ropeo, calefacción, alre acondicionado, aire a pre- 
sión, protección de incendios, etc. Lo que obligó a 
que las instalaciones eléctricas de la base se di- 


 mensionaran para 10.000 KVA. Y por supuesto, no 


se instaló aire acondicionado en los almacenes. 
Para cubrir los once espacios de mantenimiento 
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fue necesaria la construcción de hangares, talleres, 
bancos de pruebas, edificios para el simulador, así 
como grandes reformas a la infraestructura disponi- 
ble. 

De todas estas obras, el hangar de mantenimien- 
to programado fue la más significativa y conflictiva, 


pues había que construirlo de 100 x 45 m. y los 15 | 


m. de la parte trasera destinarlos para oficinas. Se 
podía construir con estructura metálica con pilar 
central o en ménsula, combinando estructura metá- 
lica y hormigón; la solución más conveniente fue en 
ménsula con cercha metálica y estructura soporte 
con pilares de hormigón. Las oficinas se distribuye- 
ron en las dos plantas de la parte trasera (100 x 15 
m.) y para el avión 100 x 30 m. con capacidad para 
seis puestos de trabajo. 

Confeccionado el proyecto, algunos nos dijeron 
que se nos caería el hangar durante el montaje o 
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quizás después, así que tomamos una decisión sa- 
lomónica: el coeficiente 1,6 de seguridad de cálculo 
para las partes criticadas de la estructura lo multi- 
plicamos por cuatro. Los detractores del hangar si- 
guieron afirmando lo mismo. Durante el montaje la 
principal dificultad era el situar las cerchas sobre 
los pilares de hormigón. Dos potentes grúas y la 
idea de construir tornillos para nivelación en el pilar 
trasero que trabajaba a tracción, nos permitió colo- 
car todas las cerchas con una diferencia de 2 cm. 
en la punta, cuando con 8 cm. ya nos era aceptable 
para el cálculo del canal que alberga los rodetes de 
las puertas del hangar. 

Otro proyecto bonito fue el del simulador. La 
cuestión que se planteaba era si construir un edifi- 
cio industrial o, como un técnico indicó, un chalet. 
Creíamos que esta última solución era mejor, y ar- 
quitectónicamente resultó muy interesante. 
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Distintas vistas 

del hangar de mantenimiento 
programado: montaje de cerchas, 
parte trasera, oficinas, 

conjunto y detalles. 


El hangar de combustibles y co- 
rrosión tenía como principal exi- 
gencia la renovación de todo el ai- 
re 20 veces a la hora. Ello nos lle- 
vó a cálculos de ventilación, 
calefacción y protección de incen- 
dios para nosotros desconocidos 
por su magnitud. Sus 1.500 m?* 
construidos contienen dos puestos 
de trabajo, un avión en corrosión y 
otro en combustibles. 

Muy exigente fue el taller de cali- 
bración: tratamiento antipolvo, va- 
riación de temperaturas inferior a 
0,25 grados, ligera sobrepresión y 
cortina de aire en la entrada para 
limpieza de personal. 

El banco de pruebas de motores 
insonorizado fue una obra difícil; 
era la primera vez que los técnicos 
nos enfrentábamos a un tema con 
muy poca información, así que el 
proyecto se encargó a una consul- 
tora especializada. Se construyó 
el banco por un coste muy bajo, 
160 millones. Se probaron los pri- 
meros motores con problemas por 
no conocer los parámetros del 
banco; aplicadas las correcciones, 
las pruebas resultaron positivas, 
no obstante, observamos que el 
banco tenía problemas aerodiná- 
micos. Se contrató a la Cátedra de 
Mecánica de Fluidos de la Univer- 
sidad de Zaragoza un estudio ae- 
rodinámico del mismo. Los 
problemas salieron a la luz y aunque subsanables 
en parte, no impiden realizar pruebas de motores. 
El banco consta de una cámara principal donde se 
sitúa el motor, entrada de aire primario, entrada 
de aire secundario para enfriamiento de gases, tu- 
bo insonorizado de conducción de gases y chime- 
nea de 11 m. de altura para salida de gases. El 
diagrama del sonido puede considerarse circular y 
a 50 m. de distancia tiene 80 decibelios. En aero- 
dinámica, la entrada del aire primario tiene excesi- 
vos giros, que al final originan un torbellino de aire 
alrededor del motor y cuya energía es a cuenta de 
éste. 

La adaptación de los edificios existentes en la zo- 
na de parques tuvo sus detractores que opinaban, 
en parte con razón, que el resultado sería perfecto 
si todo el programa de obras se hubiese realizado 
con edificaciones nuevas. Los edificios adaptados 
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tenían un grado de deterioro importante, pero a su 
favor, pesan los 600 millones de ahorro que supuso 
el aprovechamiento de los mismos. 

Los edificios más significativos de los adaptados 
fueron: un hangar de 50 x 40 m. para tres aviones 
en mantenimiento, el hangar de 40 x 80 m. para ta- 
ller de motores y el taller general de 50 x 50 m. 

En cuanto a mantenimiento, se perdió por el cami- 
no el taller de armamento, que se transformó apro- 
vechando las instalaciones existentes, en taller 
FLIR y taller de guerra electrónica. Quedaron pen- 


dientes de construcción algunas obras, como el 


nuevo edificio para el taller de electrónica para misi- 
les (obras, edificaciones...). 

Para el personal se construyó un pabellón de su- 
boficiales, dos comedores autoservicio y cuatro edi- 
ficios para la tropa, línea de vuelo y operaciones, y 
se reparó el pabellón de oficiales. 

Los comedores tenían como novedad su capaci- 
dad y flexibilidad de funcionamiento, dotados con 


dos cadenas de autoservicio e instalaciones de co- 


cina moderna y bien equipada, que permite dos tur- 
nos de una hora cada uno y 700 comidas. 
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Banco de motores insonorizado: panorámica en fase de cons- 
trucción y tubo conductor de gases insonorizado, 


Las comisiones nombradas estudiaron la seguri- 
dad, y así nació la construcción de dos refugios pa- 
ra F-18 y el vallado perimetral de la base. El plan in- 
tegral de protección fue sustituido por otro más eco- 
nómico y posiblemente igual de fiable. 

Por último, el plan de infraestructura se completó 
acondicionando la red de agua potable y contrain- 
cendios, tanto en parques como en Valenzuela, y 
otro conjunto de obras que llamaremos flecos y que 


no mencionaremos por ser de cuantía económica o | 


valor técnico normal. 


Un resumen de lo más significativo construido pa- 


ra el F-18 sería: 

36.000 m'* de nueva construcción. 

18.000 m? de edificios reformados. 

Coste total aproximado, 5.600 millones. 

La marcha de la USAF de la zona sur, originó 
nuevos problemas para la base. Sin embargo, la in- 
fraestructura se ha ido remodelando con obras nue- 
vas y mantenimiento adecuado. Aunque sean nece- 
sarias inversiones económicas importantes, no de- 
bemos dejar abandonadas las obras del F-18 y lo 
heredado en la zona sur, sin olvidar que la base fue, 
es y debe ser precisamente aeronáutica. El F-18 y 
el Hércules le dan máxima categoría, y todos sabe- 


mos que tiene capacidad para más aviones y hasta 


para una maestranza. 


Por último un recuerdo para todos los que traba- | 


jaron en los 80 en el F-18, y tened presente, que 
quien estuvo en las comisiones trabajando pudo 
equivocarse, el que no hizo nada, en nada se equi- 
vocÓ. mi 
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La inmortal Biicker — 
vista a través de 
sus propios planos. * 
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| objetivo de estas líneas es sim- 
plemente, daros información de 
primera mano sobre la Fundación 
Infante de Orleans y sobre las perso- 
nas que con gran esfuerzo y dedica- 
ción han hecho posible el sueño de 
mantener vivo un patrimonio aeronáu- 
tico que de otra forma estaría en la 
chatarra. 

Cuando me llegó la hora de dejar el 
escuadrón, buscando un poco de con- 
suelo aeronáutico para la herida que 
queda dentro, me puse en contacto 
con la Fundación Infante de Orleans y 
quedé sorprendido al ver como casi la 
totalidad de los aviones militares de 
mis comienzos aeronáuticos estaban 
allí, impecables y volando. Biicker 
Jungman y Jungmeister, 1 - 115,1-11, 
T - 6, Saeta, y hasta una Mentor en es- 
pera de fondos para renacer al vuelo. 
Junto con otros aviones de la vida ci- 
vil se ofrecían como museo volante 
para el disfrute nostálgico de los que 
tuvimos la suerte de volarlos y para 
conocimiento enriquecedor de los que 
no nacieron a tiempo. 





El avión más veterano 
de los fondos de la Fundación 
es un Fleet 2 de 1928. 








Aprovechar esta oportunidad que se 
nos brinda es bien fácil. Basta con 
acercarse al Aeroclub de Cuatro Vien- 
tos los primeros domingos de cada 
mes y disfrutar con el “ronroneo” de 
los motores de las Biicker y el sonido 
grave del paso de las hélices de los T- 
6. Hasta el pitido del Saeta se hace 
más soportable que entonces... 

No se trata de un show acrobático, 





Instalaciones de la exposición estática 
permanente de la Fundación 
en Cuatro Vientos. 


es simplemente un museo aéreo en el 
que se ofrece la posibilidad de cono- 
cer la historia de la aviación en su me- 
dio real: el aire. Presenciar el renacer 
de aviones de hace casi setenta años, 
oír su sonido, verlos volar..., es de por 
sí más que gratificante. 


, 
¿ 
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El equipo de vuelo 
de las tripulaciones 
se corresponde con 

los aviones que manejan. 
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SS aéreo, su pers hal ha dedi- 
- tado medios yy sobre todo gran parte 
de su tiempo libre, en hacer posible la 
co ervación de este patrimonio gero, 
náu 
Se adquirieron la mayoría de los 


e 


“hay detrás de cada hora dev vue, 





- fuerzo del componente hu 


estos aviones. Desde la 


ICO. 


aviones con el esfuerzo económico de 


los fundadores, participando en su 


compra aún sabiendo que el piloto 
destinado a volarlos sería únicamente 
el designado por la Jefatura de Opera- 
ciones de la Fundación. 

Quiero hacer hincapié en este aspec- 
to para dejar clara la diferencia exis- 
tente entre la Fundación y cualquier 
grupo de aficionados a la aeronáutica 
que pudieran perseguir como único fin 
el disfrute personal del vuelo de los 
aviones. A diferencia de un aeroclub, 
el esfuerzo económico y la dedicación 
de cada integrante de la Fundación no 
revierte directamente en beneficio de 


este, sino en el mantenimiento y con- 


servación del museo. e 


No quiero decir con esto que ye ; 


afortunados que pueden volar ése pri- 
mer fin de semana de cada mes, no. 
disfruten a título personal de éste 
acontecimiento. ¿Quién no lo haría al 


sentir Só biplano pierde peso y. 
de 


5 de la Fundación oli haber dis 


+ 






- al hecho de que Med el punto AOS 
13 iotos 





do delairescon mayor frecuenci 


supuesto a OS Oe 
económico y dedic 







integrado independiér em 
cualquier acróglub. ye 

Si alguien lo du ve" piense. en el 
tiempo que le o RUTAS ala 
caza de piezas de US un avión 
que se construyó hace casi setenta 
años, y el posible proveedor más cer- 
SS O 
Océano. Y esto en muchos casos, para 
un avión que no es el que se tiene 
asignado para volar. 


Casi todo el personal de vuelo de la 
Fundación proviene de la aviación» 


profesional civil o militar, y por su- 
puesto la característica común de la 
totalidad de sus componentes es una 
auténtica pasión por la aeronáutica y 
una afición “a prueba de bombas”. 
Haciendo un poco de historia. la 
idea de crear la Fundación Infante de 


Orleans nace en el seno del Club | 


o - 
pija? 


y. 


uta 


. portante en la historia de la ae 


A 
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Lo de difícil de ate es 2 es- da sc af aire? A lo que me na eS, 4%, y Mrobático q Luis Arésti, que e | 


Hantemente representó a España en. ja 





lose: | IS 
das En el año. 1984 se decide formar 
un museo con los aviones históricos 
pe pato Club. | 
Con no pocas dificultades se amplía 
'olección hasta el punto de que los 
llo costos y problemas técnicos obli- 


- gana los miembros del club acrobáti- 


co a ponerse en contacto con diversas 


instituciones públicas y gro q 
prestaron su apoyo financiero y tó 


A 


co. Ésta relación culminó en la co 


tución formal de una Fundación dad 


cada a financiar y potenciar el museo: 


o ' 
NS a 


dación y es declarada institiición de 


“interés benéfico por Orden Ministerial 


del 22 de noviembre de 1989.:Su fin 
fundacional es lc nservación en 
vuelo de una ampliWegolec: 
aviones que han tenido 
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La Fundación há tomado,su nombre 
de don Alfonso de Orleans y Borbón, 
nieto de Isabel Il y primo hermano de 
Alfonso XIII, que fue un apasionado de 
la aviación y el primer piloto militar es- 
pañol. Nació en Madrid el 12 de no- 
viembre de 1886, estudió en Beeau- 
mont College (Inglaterra), y en la Uni- 
versidad de Heidelberg (Alemania). 
Cuando cumplió 20 años ingresó en la 
Academia Militar de Toledo y poste- 
riormente marchó a la Escuela de Vue- 
lo de Mourlemon (Francia) donde ob- 
tuvo el certificado de piloto en 1910. 

Tras participar en la guerra de Ma- 
rruecos se incorporó como instructor 
en la Escuela de Pilotos Militares de 
Cuatro Vientos, que se inaugurabú en- 
tonces. Fundador de la Escuela déCa- 
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Ea Búcker y el Stearman, 
dos aviones legendarios 

de la historia de la Aviación, 
vuelan en formación 

sobre la sierra madrileña. 


” 


o > A a M e - Ad PM > e 3 
za, crea la primera escuadrillusespañós ” litar ea compuesta por cua- 


la de esta especialidad. Tras ascender 
a comandante, fue nombrado director 
de la Escuela de Tiro y Bombardeo y, 
más tarde, director de instrucción de la 
Aviación Militar. Don Alfonso acom- 
pañó al exilio a Alfonso XUL y muere 
en Sanlúcar de Barrameda en 1975. 

Como curiosidad, su esposa, doña 
Beatriz de Gran Bretaña, ideó el em- 
blema de la Aviación Militar Española 
inspirándose en el símbolo egipcio del 
dios Osiris, 

En la actualidad, la F.LO. cuenta 
con una flota de 23 aviones de los 
cuales 18 están en vuelo y se espera 
completar Ja restauración de, tres nue- 
vas unidades para el año 97. 

La representación de la aviación mi- 


% 


de 
o 


tro Biicker Juneman, una Biicker 
Jungmeister, una E11B, una P115, 
dos Texan T-6G. y un C-10B Saeta. 
Todos ellos en perfecto estado de vue- 
lo y conservación, 

En la actualidad se está restaurando 
un Miles Falcon Six M3.C, del año 
EA AT 
34A Mentor está én espera de fondos 
para su restauración. 

Además de estos, entre los aviones 
civiles de.la Fundación, encontramos 
algunos que sirvieron con gran éxito 


en las Fuerzas Aéreas de otros países, 


como una Auster de reconocimiento y 
enlace, O los dos Boeing P-17 Stear- 
A IS 
vieron como entrenadores de la mayo- 
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Los componentes del equipo 
de mantenimiento son los héroes 
anónimos de la Fundación. 


11:00 a 14:00 de martes a sábado. En 
el museo se exponen los aviones que 
vuelan en la exhibición aérea, con car- 
teles informativos de cada aeronave y 
una pantalla de CD-ROM interactivo 
para obtener más datos. 

El museo estático registra un impor- 
tante número de visitas de colegios, 
con una afluencia media anual de 
4.000 alumnos. 

La exhibición en vuelo es sin duda 
el mayor atractivo que ofrece el mu- 
seo, llevándose a cabo todos los pri- 
meros domingos de mes, excepto en 
los meses de agosto y enero. A partir 
de las once de la mañana los aviones 

Y. 4 están situados en frente del “chalet ae- 
| EN ¡1 roclub” de Cuatro Vientos, con fácil 
Sl 00 sin Y acceso desde la M-40 (salida n*30 
al Mm, E Barrio de La Fortuna-Cuatro Vientos). 

ps Por la megafonía se ofrece una reseña 
histórica de cada uno de ellos y poste- 
riormente se pasa a la exhibición de 
vuelo donde podemos disfrutar de los 
aviones en su medio natural, hasta las 
dos de la tarde aproximadamente. 

La entrada cuesta 400 pesetas, sien- 
do gratuita para los niños, mayores de 
65 años y socios protectores. La recau- 
dación es dedicada íntegramente para el 
mantenimiento y desarrollo del museo. 

En la actualidad las entidades patro- 
cinadoras de la F.LO. son: AENA y 
fundación AENA, CASA, la Comuni- 
dad de Madrid, la Fundación Ramón 
Areces y Caja de Madrid. Así mismo, 


ría de los pilotos aliados de la Segun- 
da Guerra Mundial, y el Beechcraft C- 
45H bimotor de transporte ligero. El 
Fleet, de 1931, es el avión más anti- 
guo de la aviación española que se 
conserva en vuelo. Todos estos avio- 
nes participaron en España en la avia- 
ción comercial o deportiva. 

La cantidad y calidad de este museo 
volante hacen que se sitúe entre los 
diez mejores del mundo y es el más im- 
portante en actividad aérea de Europa. 

La F.LO. dispone de una exhibición 
estática en el Hangar número 3 del 
Aeropuerto Civil de Cuatro Vientos, 
que se puede visitar gratuitamente de 


La Jungmeister vuela 
al frente de tres Biicker. 
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El T-6 y el Saeta coincidieron 

en varias unidades durante 

su vida operativa en el Ejército del Aire, 
y quizás por ello vuelan 

en formación durante 

las exhibiciones de la Fundación. 


también se cuenta con una serie de en- 
tidades colaboradoras: Repsol, SE- 
PLA, Banesto, Grupo Iberia, Central 
Hispano, y el Ejército del Aire. 

Además, la Fundación se financia 
por las aportaciones de los socios pro- 
tectores que contribuyen con una cuo- 
ta mensual de 420 ptas. En la actuali- 
dad la F.LO. cuenta con unos 1.900 
socios, gran parte de ellos profesiona- 
les de las líneas aéreas, y un número 
digno de mención de personas hasta 
ahora ajenas a la aeronáutica. 

En conclusión, creo que los que lle- 
vamos la aviación en las venas, debe- 
mos estar agradecidos a todos aque- 
llos que con su esfuerzo y dedicación 
hacen posible que se mantenga viva 
nuestra historia aeronáutica. No qui- 
siera terminar estas líneas guardándo- 
me una reflexión que me ronda desde 
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hace tiempo: ¿es realmente tan difícil 
conservar vivo nuestro pasado aero- 
náutico militar? ¿Tan costoso sería re- 
sucitar y conservar en vuelo algunos 
de los representantes de la rica varie- 
dad de aviones que sirvieron en nues- 
tro ejército? Si afortunadamente, tene- 
mos uno de los mejores museos estáti- 
cos de la aeronáutica mundial, ¿por 
qué no completarlo con una sección 
volante de aviones militares de nuestra 
historia? El esfuerzo estaría justifica- 
do con creces. 

¿No será que la tendencia a no com- 
plicar las cosas puede más que el de- 
seo de resucitar nuestro pasado aero- 
náutico? ¿O tal vez es el miedo a la 
burocracia con sus normativas lo que 
impide recuperar estas reliquias? 

Técnicamente es del todo viable la 
restauración de un gran número de 
aviones del pasado, como se ha de- 
mostrado en museos volantes de las 
Fuerzas Aéreas de otros países, y co- 
mo día a día lo demuestra la Funda- 
ción Infante de Orleans. 








¿No merecería la pena el esfuerzo 
económico, adaptar la normativa y por 
qué no, asumir el riesgo necesario pa- 
ra que algún “Messer”, Junker- 52, 
Heinkell-111, DC-3,... y tantos otros 
volvieran a volar?. 

Tristemente las respuestas a estas 
preguntas me temo que no son dema- 
siado esperanzadoras. Si esta es 
nuestra realidad, creo que al menos 
deberíamos prestar toda la colabora- 
ción y ayuda posible a la F.LO. Y no 
solo el Ejército del Aire como insti- 
tución, sino también cada uno de los 
que lo formamos, pues tenemos la 
posibilidad de colaborar como socios 
protectores para mantener vivo el pa- 
sado aeronáutico que aún se resiste a 
desaparecer. 

Acercaos a la F.LO, el día de vuelo 
y si el tiempo lo permite, disfrutareis 
de la aviación de entonces, y los me- 
nos jóvenes recordaréis sensaciones 
olvidadas con aroma de días felices. 
Seguro que entonces entenderéis a qué 
me refiero Ml 
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omos el primer país, salvo 
EE.UU., en orbitar un minisatélite 





A idea inicial del programa de 
pequeños satélites, MINISAT, 
surge a raíz de que se frustrara el 
proyecto “Santa María”, previsto pa- 
ra 1992, que fue reconducido y con- 
vertido en el actual programa, 
Minisat fue impulsado, entre otras 
personas por José María Hoyos, 
quien, además de conseguir que se 
realizase íntegramente en nuestro 
país, propuso que fuera lanzado des- 
de España, siendo así la primera vez 
que se pone en órbita un satélite des- 
de Europa Occidental, abriéndonos 
de esta forma un nuevo camino en el 
mercado espacial. 
—(¿Cual es su primera reflexión 
ante el lanzamiento de Minisat 01? 
—Creo que se vive con expectación, 
ya que es la primera vez que se diseña, 


fabrica y lanza un satélite en España, 


y existen aún muchos escépticos. 

Desde que se lanzó INTASAT, el 15 
de noviembre de 1974, pasaron casi 
veinte años hasta que España lanzó 
otro satélite, HISPASAT, y veintidós 
hasta que nuestro país haya realiza- 
do un sistema completo, desde el di- 
seño al lanzamiento. 

— ¿Cómo es posible que España, 
“la décima potencia mundial”, tenga 
tan poca relevancia en este sector? 

—Considero que todo se debe a 
que no existe política espacial nacio- 
nal. Salvo iniciativas comerciales, 
léase Hispasat, y alguna educativa, 
estamos enganchados al carro de la 
Agencia Europea del Espacio, ESA, 
y muchas veces potenciando los la- 
boratorios de otros países. 

Nunca hemos tenido la responsabi- 
lidad de desarrollar un sistema com- 
pleto en los programas europeos, so- 
lamente la de fabricar equipos que, 
en muchos casos, son similares a los 
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anteriores, por lo que el retorno tec- 
nológico es limitado, a pesar de que 
el económico sea del 100%, según in- 


forma el Ministerio de Industria. 


—¿Qué ocurre si falla el primer 
Minisat? 
—Nada. El satélite ha superado to- 


das las pruebas perfectamente, por 


tanto no existen razones para pensar 
que pueda sufrir ningún fallo en ór- 
bita, aunque siempre son posibles las 
eventualidades. 

En cualquier caso, lo lamentable 
sería que se repitiera la historia del 
INTASAT. Sería una desgracia perder 
esta oportunidad tecnológico-indus- 
trial en un sector de futuro. Un error 
lamentable que vamos a pagar si no 
se mantiene esta actividad. Si repeti- 
mos el error de no continuar, como 
en 1974, es mejor que nos olvidemos 
del espacio. Creo que si el Gobierno 
no tiene la sensibilidad adecuada pa- 
ra hacer una política espacial cohe- 
rente “apaga y vámonos”. 

—¿Como justificaría el gasto en 
actividad espacial? 

—Con lo mismo que respondió In- 
dira Gandhi: “Si yo repartiera entre 
los indios el dinero que me gasto en 
un satélite, les daría una taza de 
arroz a cada uno y una vez que se lo 
hubieran comido estarían en la mis- 


Fernando González 
- y Miguel Angel García Primo (INTA) 

















«Es la primera vez que se diseña, fabrica y lanza 
un satélite en España, y existen aún muchos escépticos» 











ma situación que antes. Pero con un 
satélite se puede enseñar a decenas 
de indios como producir arroz para 
poder comer todos los días y, de pa- 


so, inculcarles nociones de higiene y 


sanidad de las que carecen”. Luego, 





es preferible gastar un poco más en 
tecnología que tapar agujeros. 
—¿Qué razones apoyan el man- 
tenimiento de este programa? 
—Las que apoyan los desarrollos 
tecnológicos nacionales. Considero 





Minisat a punto 
de órbita 


comienzos de 1997 se pondrá en órbita el primer vector 

de un imaginativo proyecto nacional que puede suponer 

para nuestro país el afianzamiento de su papel en la activi- 
dad espacial con bastantes motivos para sentirnos orgullosos y 
algunas sombras sobre su futuro. 

Minisat es un proyecto, quizás humilde, pero abarcable. Dentro 
de nuestras capacidades nacionales y lleno de posibilidades de 
futuro en un segmento en expansión. Por eso nos planteamos 
dar la palabra a dos destacados miembros del equipo del INTA 
que han hecho posible este momento. Ellos son, Fernando Gon- 
zález, subdirector general adjunto y Miguel Angel García Primo, 
jefe del proyecto MINISAT. 

—¿Qué es hoy el programa MINISAT? 

—M. A. GArcIA Primo. Hay cuatro pequeños satélites plantea- 
dos: el científico, que es el que se va a lanzar; uno de observa- 
ción de la tierra, en definición muy avanzada; uno de comunica- 
ciones y un cuarto que puede ser un nanosatélite o el desarrollo 
de un radar de apertura sintética, SAR, que está llevando a cabo 
el INTA. En el programa global al final podían confluir 5, pero los 
prioritarios son los 3 primeros. 

El satélite de observación de la tierra, en definición muy avan- 
zada, como ya he indicado, llevará una carga en visible de alta re- 
solución y una en infrarrojo y, quizás, un sensor multiespectral. 
Estamos en una fase preliminar y no está definido integramente 
el sistema aunque no pensamos en una carga “todo tiempo”. 
Una carga SAR quedaría para el futuro, aprovechando que el IN- 
TA está desarrollando un programa tecnológico SAR para ser em- 
barcado en un avión. 

—¿Qué ventajas aportaría un sistema propio de observa- 








que son razones de peso. 
Actualmente, España está invir- 
tiendo unos 30.000 millones de pese- 
tas al año en espacio, de los cuales 
15.000, aproximadamente, en pro- 
gramas de la ESA. Si de ese total se 
hubiera destinado una inversión 
' anual de no más de 1.000 millones, 
menos del 4%, a hacer un programa 
nacional, estaríamos en mejor posi- 
ción internacional de lo que estamos 
en lo que se refiere a este ámbito. 
Considero que es indispensable 
crear nuestro propio Programa Na- 
cional, tal y como hicieron en su mo- 
mento franceses, alemanes, ingle- 
ses.., aún siendo consciente de nues- 
tras limitaciones, porque España no 
es Francia, no tenemos su tecnología 
ni sus presupuestos. 

—Háblenos de logros concretos, 
de avances, aparte de tener en el 
espacio un satélite científico. 

—Este satélite que esperamos lanzar 
en enero ha supuesto un gran esfuerzo 
económico y tecnológico a las indus- 
trias nacionales. Si no hubiera estado 
detrás el INTA con su tecnología, pro- 
bablemente hubiéramos tardado bas- 
tante más en lanzar el satélite. 

En 1999 hay que pensar en susti- 
tutr el Hispasat. Si no hacemos en 








España un alto porcentaje, habremos | espacial» 


ción frente a Spot, Helios, etc.? 

—M. A. GARCIA PriMO. La ventaja fundamental es que, por una 
inversión similar, tienes realmente la autonomía de un sistema 
propio, desarrollado con tecnología que generas, ganas y domi- 
nas, y la utilización operativa del satélite es también tuya. 

—F. GonzaLez. EE.UU. ha liberalizado la venta de imágenes 
con resolución hasta un metro. Esto permite que los demás paí- 
ses intentemos tener nuestro propio sistema de observación. Es 
un tema de rentabilidad económica, científica y tecnológica, por- 
que con una inversión pequeña podemos acceder a un buen 
mercado y a unas tecnologías acordes al nivel de nuestro país. 

—¿Para qué lo hacemos si ya existen recursos en otros pa- 
_ Íses europeos? 

—F. GONZALEZ. Hay aspectos estratégicos: ¿Le interesa a Espa- 
ña, o no, tener capacidad tecnológica, su propio sistema de ob- 
servación, tanto de interés militar como civil?. España está gas- 
tando dinero en imágenes que podría tener a su disposición de 
otra manera. Por capacidad no somos un país para tener vecto- 
- res espaciales con aplicación sectorial en defensa y civil. Podría 
- ser una plataforma de doble utilización y esto, estratégicamente, 
- puede ser interesante. 

Además, industrialmente también. Nuestro problema en los 
programas europeos es que tenemos poca capacidad, cogemos 
un porcentaje muy bajo, con lo cual nunca estamos a nivel de sis- 
tema. Es decir, nunca aprenderemos a hacer más allá de una par- 
te muy pequeña y, en general, repetitiva. 

Si tienes capacidad para trabajar a nivel de sistema, tu industria 
sí puede acceder a determinados trabajos y luego puede aportar 
esa experiencia, que de otra manera no tendría, a programas in- 





«Estoy seguro que se dirá 
tercermundista al país que 
dentro de diez 
o quince años no tenga 
su propia tecnología 


perdido una gran oportunidad. Espa- 
ña es un país mediano, tecnológica- 
mente hablando, quizás no fabrique 
el 100% del Hispasat 2, pero con lo 
que se ha avanzado en los últimos 
años, la industria nacional puede ser 
capaz de desarrollar al menos el 
70%, algoque no se hizo en la pri- 
mera generación. 

—¿Este programa nos puede con- 
vertir en “cabeza de ratón” en al- 
gún nicho de la actividad espacial? 

—Los minisatélites interesan. So- 
mos el primer país, salvo EE.UU., en 
orbitar un minisatélite, ¿merecemos 
perder esta oportunidad, no sólo tec- 
nológica, sino empresarial, para el 
país? Este programa ha costado un 
total de 4.000 millones de pesetas y 
se han formado más de 100 personas. 
Es rentable económica y socialmente, 
y el país no puede permitirse el lujo 
de que estas personas emigren a | 
otros países o actividades. Deberían 
quedarse en España a trabajar en es- 
to. Hemos dado trabajo a las indus- 
trias nacionales, que han adquirido 
conocimientos y saber hacer. 

Podríamos ser los “coreanos” en 
pequeños satélites. Tenemos la expe- 
riencia y el que da primero da dos 
veces. Portugal tiene un microsatélite 
desde hace tiempo, desarrollado con 








ternacionales. De manera que en el siguiente programa sí tendre- 
mos industrias que pueden decir “he hecho un sistema de con- 
trol de órbita, de actitud, de potencia, etc, que trabaja y está vo- 
lando”. Facilitas un retorno tecnológico a los programas europe- 
os civiles o militares. 

—¿Como ha reaccionado la industria española ante Mi- 
nisat? 

—M. A. Garcia Primo. Para la industría nacional ha sido y está 
siendo un reto. Han adquirido y están logrando una experiencia 
que de otra forma no hubieran conseguido y, sin duda, les va a 
valer para el futuro de dos formas: responder a necesidades na- 
cionales dentro de nuestro mercado y, más importante, ser capa- 
ces de competir en el mercado internacional porque podrán ir 
con productos, con sistemas espaciales y pueden entrar en el 
mercado al máximo nivel. 

Estamos satisfechos de lo que se ha hecho y se ha notado una 
Ilusión muy grande porque no habían tenido una oportunidad co- 
mo esta nunca. Se ve ese estado de querer aprender mucho. De- 
bían aprovechar la ocasión y lo han hecho. 

—F. GONZALEZ. Si hablamos de realizaciones concretas, es la 
primera vez que se ha hecho un sistema completo de control de 
actitud para un satélite completo que va a volar y también es la 
primera vez que se ha hecho un software de vuelo totalmente en 
España. 

—M. A. Garcia Primo. Es la primera vez que se ha abordado a 
gran nivel el propio satélite. No es sólo el logro de tener un pro- 
ducto total con incidencia en el mercado con el que directamente 
cubres necesidades que tiene la sociedad nacional o internacio- 
nal, sino que además ahí está una plataforma multipropósito y el 














la Universidad de Surrey. Francia ha 
empezado ya un programa de peque- 
ños satélites. Tiene tecnología y pre- 
supuestos superiores. Nos pueden 
adelantar, y ya nos han intentado 
convencer para que no sigamos. 

En la primera semana de noviem- 
bre se ha celebrado una conferencia 
en Punta del Este (Uruguay) para 
hablar de las posibilidades iberoa- 
mericanas. Hay negociaciones para 
sacar un satélite científico entre Mé- 
jico, Argentina y España basado en 
nuestra plataforma y puede haber 








—¿Cómo debería continuar el 
programa? 

—Creo que lo natural sería hacer 
otro satélite científico en un plazo de 
dos o tres años. 

Un satélite pequeño es algo a la 
medida de nuestras posibilidades y la 
tecnología ha avanzado tanto que 
ahora puedes hacer con poco dinero 





lo que hacen los satélites grandes. 

Un satélite similar al Minisat 01 
costaría 1.500 millones para que los 
científicos pudieran seguir accedien- 
do al espacio a coste accesible. 

La segunda aplicación ha de ser 
observación, que es lo que está inten- 
tando hacer todo el mundo. 

España tiene parte en un satélite 


otra oportunidad para hacer un saté- 
lite de observación. El programa 
puede suponer un nuevo horizonte 
empresarial, científico y tecnológico 
para nuestro país. 

Por otra parte, con nuestra capaci- 
dad actual no estamos en disposición 
de diseñar y fabricar plataformas de 
grandes satélites, pero sí lo estamos, 
como ha demostrado el programa 
Minisat, en condiciones de hacer pla- 
taformas pequeñas que pueden ser 
usadas por otros países, e incluso 
por ESA, para su propias misiones. 
La plataforma Minisat tiene la capa- 
cidad de poder embarcar diferentes 
cargas útiles, con propósitos varia- 
dos, realizando pequeñas modifica- 
ciones en la misma. 








propio satélite y se han hecho muchos 
avances en subsistemas y equipos con- 
cretos dentro del satélite, a lo que no ha- 
bía llegado jamás ninguna de las empre- 
sas. No es sólo una experiencia global que 
adquiere el INTA, o CASA como contratis- 
ta principal del satélite, sino gue cada una 
de las empresas que han participado ha 
llegado a su techo tecnológico y lo ha sobrepasado con creces. 

—¿Qué supone Minisat en l+D nacional? 

—M. A. GARCIA Primo, Lo bueno de los minisatélites es que su- 
ponen un cambio en la filosofía de diseño y fabricación de los sís- 
temas espaciales. A ese cambio de filosofía responden mejor es- 
tructuras más flexibles y pequeñas que las que se han creado pa- 
ra hacer grandes plataformas espaciales, que son las que ya 
tienen consolidadas los países grandes en el espacio. Ellos van a 
tener más difícil adaptarse a esta nueva estructura menos costo- 
sa, porque tienen la rémora de lo anterior y nosotros partimos de 
casi cero, de muy abajo. Se pueden crear estructuras nuevas que 
sean rentables y tenemos más posibilidades. 

Además, formar 200 personas es preparar a mucha gente y ha 
supuesto el despegue de un Plan Nacional, donde se establezcan 
los objetivos y supeaite las Inversiones a través de la ESA o de 
organismos internacionales, a conseguir las tecnologías que 
complementen los objetivos propios que no consigues a través 
de este Plan Nacional, 

—¿Hay interés en otros países por este desarrollo? 

—M. A. GARCIA Primo. A nivel europeo somos líderes en este 
sector de minisatélites y todos nos están mirando. Están muy in- 














teresados en lo que estamos haciendo y hay interés en pedir 
ofertas comerciales. Un dato es que empresas como MATRA y 
otras manifiestan que la posición de España con el producto mi- 
nisatélite como tal es envidiable en este sector del mercado, por- 
que cubre un amplio rango de misiones que son las que merecen 
la pena en el sector. 

En Iberoamérica tenemos a muchos países detrás de nosotros 
observando qué sale de este satélite e intentando que colabore- 
mos ayudándoles a desarrollar su propia industria sobre la base 
de un producto como este. Están tratando de imitar un esquema 
que podría ser un estándar. 

—¿Cómo analizan la evolución de la actividad espacial en 
España? 

—+F. GONZALEZ. La Agencia europea se creó porque los progra- 
mas espaciales superaban las capacidades individuales de los pa- 
íses. Pero también porque era un tema “muy de investigación y 
poco de aplicación”. La tendencia se ha ¡ido invirtiendo a medida 
que los programas de comunicaciones o de observación, por 
ejemplo, han ido resolviendo problemas específicos y siendo par- 
te estratégica de la política de un país, tanto en el ámbito civil co- 
mo en el militar. 





«Este programa ha costado un total de 4.000 millones 
de pesetas y se han formado más de 100 personas. 
Es rentable y deberían quedarse en España 
a trabajar en esto» 


de observación, el 6%. Ambos, gran- 
des y pequeños, son compatibles, pe- 
ro cuando se planteó abordar el de- 
sarrollo de un satélite de observación 
nacional hubo presiones de algunos 
sectores, incluso de Francia, que opi- 
naban que este desarrollo podría 
afectar a nuestra participación en el 


programa actual de observación. 


La realidad es que, por 8-10.000 


cartografía, recursos terrestres y ma- 
rinos, control de fronteras y grandes 
desastres... ¿Por qué un satélite pro- 
pio? Imaginemos un conflicto en un 
área de interés nacional exclusivo, 
¿nos darían otros la información? 
Así las imágenes serían nuestras, 
además de tener todo el control del 
sistema. Por otra parte, podemos co- 


. mercializarlas, exportar la tecnolo- 





gía, incluso fabricar y vender satéli- 
tes similares. 

La rentabilidad es clara, aunque 
hacerlo va a costar mucho, y no es 
problema sólo de dinero, sino de 
convencer a los que ni están conven- 
cidos ni se quieren convencer de su 
utilidad, de su interés para el país. 

En el presupuesto del próximo año 
hay poco dinero para el satélite de 
observación, por eso hablar de conti- 
nuidad es hacerlo de la sensibilidad 
de los que hacen los presupuestos. 

—¿Cual sería su solución para la 
actividad espacial en España? 

—Considero que la solución pasa 
por la creación de una Agencia Es- 





millones de pesetas, podemos tener 
un satélite de observación sin gran- 
des pretensiones, 3 metros de resolu- 
ción, (Spot tiene 10 metros) capaz de 
hacer lo mismo que lo que sólo se 
conseguía hace muy pocos años con 
los grandes satélites militares. 

Si empezamos a hacerlo ahora, 
partiendo de cero, en 4 años estará 
volando, mientras un satélite de la 
Agencía Europea del Espacio tarda 
entre 8 y 10 años desde el inicio del 
proyecto hasta su puesta en órbita. 

Un satélite de observación nos da- 
ría capacidades para obtener infor- 
mación sobre cultivos, desertización, 








- Normalmente otros países han tenido programas nacionales. 
No han salido de la Agencia, pero la han utilizado para hacer de- 
-sarrollos que luego han aplicado en programas nacionales, en in- 
-terés propio. Lo han hecho de forma suficientemente coordinada 

para que el dinero que aplicaban a ESA retornase en aquello en lo 

que querían que su industria adquiriera experiencia. Algo que no- 
sotros hemos hecho relativamente poco. 

En España los intereses y las políticas están meteorizados y no 
hay coordinación. Los criterios por los que las industrias españo- 
las han ¡do a obtener trabajos en ESA han sido criterios industria- 
les. Nadie, porque no hay coordinación, ha impuesto ciertos crite- 
rios estratégicos de interés para el país. 


«Cuando se planteó abordar 
el desarrollo de un satélite 
de observación nacional 
hubo presiones de algunos 
sectores, incluso de Francia, 
que opinaban que este 
desarrollo podría afectar 
a nuestra participación 
en el programa actual 
de observación» 


pacial española, quizás dependiendo 
de la Vicepresidencia del Gobierno, 
como en EE.UU., que coordine todas 
las actividades espaciales del país. 
No tiene necesariamente que ser un 
organismo grande, ni suponer un au- 
mento de gasto. Se trata de reunir los 
recursos existentes, lo que hay, y de- 
finir los objetivos, decir “por aquí” . 
Actualmente, el país cuenta con un 
instituto tecnológico, el INTA, y con 
las empresas que trabajan en este 
sector, pero es necesario contar con 
una política espacial y con el orga- 
nismo que la ejecute y no confiar en 
impulsos individuales y discontinuos. 





—M. A. Garcia Primo. Hay países como Italia que han pues- 
to comparativamente menos dinero y han sacado más porque 
han planificado bien en base a sus intereses propios. Cuando 
pones sobre la mesa los objetivos que tienes, hay dos formas 
de conseguirlos: con tus propios recursos o con los que te 
puede dar ESA. Sólo coordinando ambos consigues llegar a 
donde te propones. 

Pero si no tienes objetivos, apaga y vámonos. No tienes obje- 
tivos, no tienes plan y vas a rastras de la Agencia. Te dejan lo 
que no les interesa. Es verdad que tenemos poca capacidad de 
elegir porque nuestra aportación es pequeña, pero también es 
cierto que podíamos priorizar aquellos sectores tecnológicos 
que nos interesen más. Justamente lo que nos faltaba para te- 
ner el producto propio que queramos tener. Eso no ha existido 
hasta ahora. 

—¿HISPASAT es una experiencia de valor? 

—F. GONZALEZ. Me parece inaudito que para una vez que Espa- 
ña tiene un satélite propio de comunicaciones, sector estratégico 
civil y militarmente, se diga que no tiene sentido una segunda 
generación y que podamos poner en manos de consorcios o em- 
presas internacionales o de terceros países cosas como las co- 
municaciones gubernamentales y militares. Es un salto atrás y 
debería haber prioridades de política estratégica, independiente- 
mente de rentabilidades. 

Estoy seguro que HISPASAT, y la administración con la ex- 
periencia adquirida, es capaz de hacer una segunda genera- 
ción centrada en servicios rentables adecuadamente dimen- 
sionados y en aquellos que interesan y a los que no se puede 
renunciar. 











Otros países hacen planes a medio plazo y tendría que haber 
una política para decir “esta es la línea” y avanzar, modificando lo 
que sea, pero avanzar. 

—¿Se avanza despacio en el espacio? 

—M. A. Garcia Primo. La tecnología aeroespacial ha avanzado 
como ninguna otra y es un sector que empuja a los demás, por- 
que hay gran transferencia de tecnología hacia otros. 

—F. GONZALEZ. Quizás la gente se ha acostumbrado a las cosas 
sin darse cuenta de lo que hay detrás. Habría que reflexionar so- 
bre lo que ha avanzado la observación meteorológica, las comuni- 
caciones globales o lo que supone transmitir unos juegos olímpi- 
cos a todo el mundo en tiempo real. 

—M. A. Garcia Primo. Los sistemas espaciales son muy costo- 
sos y los países tratan de correr el mínimo riesgo. Por eso se lan- 
za un sistema exactamente igual que el de hace dos años, que 
voló y funcionó. La innovación en el espacio es difícil porque se 
manejan sistemas muy costosos y con el mínimo riesgo. 

Esta es otra ventaja de los Minisat: como la inversión es 
mucho menor uno es capaz de asumir riesgos mayores, co- 
mo consecuencia la innovación es más rápida y el ciclo más 
corto. 

Con sistemas pequeños el espacio va a avanzar más deprisa 
que con los grandes, porque cuando se hace una inversión enor- 
me no se puede correr el riesgo de que no funcione. 

—F. GONZALEZ, Los satélites son grandes porque cuesta mu- 
cho ponerlos en órbita. El primer satélite de comunicaciones de 
ESA pesaba 800 kilos. Á partir de ahí, cuando se han confirma- 
do las tecnologías, se han ido montando más equipos y ahora 
mismo los satélites son muy complejos, pero resulta cierto que 








Hasta ahora nadie se ha atrevido a 
crear una agencia espacial, quizás 
porque existen demasiados intereses 
departamentales y personales. Hay 
muchos organismos, cada uno con sus 
recursos y competencias que no quie- 
ren perder. Pero si queremos que nues- 
tro país tenga relevancia en este cam- 
po, es necesario contar con una políti- 
ca espacial a medio y largo plazo. 

—Resúmanos sus planteamientos. 

—Creo que hay que sensibilizar a 
la opinión pública sobre la importan- 
cia que tienen los desarrollos espa- 
ciales para nuestro país. 

Es necesario que contemos con 
una política espacial a medio y largo 
plazo que evite que el esfuerzo y di- 
nero invertido se desperdicie por fal- 
ta de continuidad. 

Por estas razones, considero im- 
prescindible poner en marcha una 
agencia que coordine, sin más costes 
pero con mejores resultados, la acti- 
vidad espacial en nuestro país. 

Por último, quiero compartir una 
reflexión. Cuando vamos a otro país 
de vacaciones, o en viaje de negocios, 
y no vemos una autopista decimos 
que es un país tercermundista. Estoy 
seguro que eso se dirá del país que 
dentro de diez o quince años no tenga 
su propia tecnología espacial a 





un Minisat con tecnologías modernas puede hacer muchísimo 
más. Se pueden plantear misiones muy razonables con minisa- 
télites, invirtiendo una tendencia establecida por la fuerza de 
los hechos. 

—¿Se ha emprendido un camino definitivo? 

—M. A. GarciA PriMO: A los que somos técnicos nos encanta- 
ría y, por la cuenta que nos tiene, espero que sí, pero esa es la 
gran pregunta. Nosotros y todo el sector esperamos que sí. 

—M. A. Garcia Primo. Se han dado cuenta de que no pueden 
acceder en los programas de ESA a lo que han hecho en este 
programa. El salto tecnológico dado en dos años y con muy poco 
dinero comparativamente demuestra que se consiguen cosas 
que no se logran con la Agencia. Las empresas valoran mucho 
esta inversión más que en lo que pueda significar como ganancia 
económica, pequeña comparada con otros contratos, en lo que 
significa como adquisición de tecnología para la propia empresa. 
Les ha abierto puertas para competir y dar respuestas a necesi- 
dades que tiene la sociedad. 

—M. A. Garcia Primo. Los temas tecnológicos son muy delica- 
dos. Conseguir un avance tecnológico y mantener ese avance 
durante años es muy complejo, y requiere constancia. Tienes 
que apostar por unas líneas tecnológicas y mantenerlas. 

Ramón y Cajal decía que la ciencia española se caracterizaba 
por arrancadas de caballo y paradas de burro. Es una lástima que 
no aprendamos de nuestra propia historia. 

Mantener unas puntas tecnológicas es cuestión de constancia. 
Si no vas a ser constante en el esfuerzo no merece la pena gas- 
tar ni una sola peseta. Hay que pensarlo muy bien y cuando deci- 
des apostar seguir hasta el fin. 




















LEGAMOS, por fin, el término 
de nuestra larga andadura. Con 
esta son 26 las etapas cubiertas, 
que abarcan un espacio de 67 años, 
en las que hemos ido recordando el 
desarrollo del récord de distancia en 
línea recta —con algunos episodios in- 
cidentales conexos— en la representa- 
ción material de los aviones que fue- 
ron marcando los hitos del progreso. 
Comenzamos en el número de ma- 
yo de 1990 de nuestra revista relatan- 
do el vuelo del hidroavión norteame- 
ricano NC-4 desde Terranova a Lis- 
boa, pasando por las Azores (mayo 
de 1919) y nos topamos hoy, final de 
nuestro viaje, con el Rutan 76 “Voya- 
ger”, extraño aparato volador, que no 
es la culminación de la técnica aero- 
náutica sino una extraña creación ge- 
nial aparte, y con su excepcional tri- 
pulación, Dick Rutan y Jeana Yeager, 
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De Edwards A.B. a Edwards A.F.B. 40.212 kilómetros 
en nueve días de vuelo ininterrumpido 


El Rutan 76 Voyager alcanza los 
limites del planeta 


FELIPE EZQUERRO 















que nos devuelven al ambiente herói- 
co y deportivo de las primeras aven- 
turas transatlánticas de los años vein- 
te, aunque un tanto sofisticado por su 
entorno científico, con su irrepetible 
vuelta al mundo sin escalas y sin re- 
postar, hace ahora diez años. 

Pero, antes que de los pilotos y de 
su hazaña tenemos que hablar del in- 
geniero que inventó y proyectó el 
avión, Burt Rutan, hermano diez años 
mayor que Dick, el tripulante, quien 
tuvo como técnico auxiliar a Bruce 
Evans. “Burt —se ha escrito autoriza- 
damente— se convirtió muy pronto en 
una leyenda dentro del mundo de la 
aviación. Desde los tiempos de John 
Northrop y “Kelly” Johnson, de 
Lockheed, nadie había hecho seme- 
jante cantidad de diseños aeronáuti- 
cos ni creado tanta variedad de apara- 


», 


tos . 
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La marca distintiva de los diseños 
de Burt era el “canard”, la aleta de- 
lantera estabilizadora, que había apa- 
recido en los albores de la aviación 
pero que cayó en desuso antes de la 
Primera Guerra Mundial. A su primer 
proyecto de fabricación casera le dio 
el nombre de Vari Viggen, en recuer- 
do del caza sueco SAAB Viggen que 
restableció en nuestros días el uso de 
dicha aleta, al cabo de los años. A és- 
te siguieron los extraordinarios mo- 
delos Vari EZ, Long E Grizely y De- 


fiant, más el Starship desarrollado 


por Beechcraft, de extrañas formas, 
caracterizados todos ellos por la 
adopción de ese elemento sustentador 
y por el empleo exclusivamente de 
materiales compuestos ligeros, como 
las fibras de vidrio y de grafito. To- 
dos estos modelos ganaron enorme 
popularidad entre los numerosos 
miembros de la Asociación de Avio- 
nes Experimentales (AAE). 

Un buen día del año 1981 Burt Ru- 
tan anunció su intención de construir 
un avión capaz de dar la vuelta al 
mundo sin parar ni repostar de com- 
bustible en el aire hasta su regreso al 
punto de partida. Se trataba esta vez 
de una verdadera circunvalación del 
planeta —40.000 kilómetros de reco- 
rrido— siguiendo, aproximadamente, 
la línea ecuatorial, no de un periplo 
abreviado sobre un casquete esférico, 
como el efectuado por Wiley Post en 
1931 y 1933 o por Howard Hughes 
en 1938. Para la audaz tecnología ca- 
sera del “Voyager”, Burt Rutan daba 
marcha atrás y volvía a la época en 
que se podía construir un aeroplano 
en un garaje o en un jardín. El resul- 




















Durante la noche previa al despegue para el vuelo alrededor del mundo, las alas del *Vo- 
yager” se llenaron de escarcha. Mike Melvill la derrite con un secador mientras Glenn 
Maben (centro) y Neal Brown secan la humedad con una gamuza. 


tado sería un bimotor fantástico de 
muy baja potencia, de formas com- 
pletamente heterodoxas, especie de 
catamarán aéreo, que resultaría muy 
difícil de pilotar. 

Pero quedaba por resolver el pro- 
blema financiero que había de permi- 
tir la ejecución del proyecto. “Estuvi- 
mos absolutamente dedicados a este 
problema durante 6 años —han decla- 
rado los protagonistas—. Al principio 
se trataba de un sueño personal, pero 
al ir haciéndose público nos converti- 
mos en rehenes, en prisioneros de las 
expectativas que habíamos creado” 
(...) El proyecto nos puso en contacto 
con gentes muy diversas, haciendo 
que nuestro estado de ánimo subiese 
y bajase con la misma brusquedad 
con que aquel avión de enormes alas 
sacudiría nuestros cuerpos en su inte- 
rior”. Así nació la “Voyager Air- 
craft” en busca del apoyo de patroci- 
nadores y donantes con la exclusiva 
finalidad de dar vida al aparato, cuya 
fabricación se inició en el verano de 
1982 e hizo posible que el primer 
vuelo se realizara el 22 de junio de 
1984. Se habían empleado más de 
dos años y 22.000 horas-hombre en 
su construcción. 

Vencidas mil dificultades de carác- 
ter técnico y económico y acreditadas 
sus posibilidades en numerosos vue- 
los de prueba y diversas demostracio- 
nes públicas, el “Voyager” en la ma- 
drugada del 14 de diciembre de 1986 
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poseía, asimismo, varias marcas fe- 
meninas en esta misma clase de avio- 
nes. 

Si algo tienen en común los vuelos 
a larga distancia que constituyen los 
capítulos precedentes de nuestra his- 
toria es el relato emocionante de su 
momento de salida. Pues bien: ningu- 
no alcanzó los caracteres de drama- 
tismo que vivió el “Voyager” en su 
despegue. Cargado al máximo de 
combustible, con un peso total de 
4.416 kgs. (mientras su peso vacío 
era de sólo 843 kgs.), el avión empe- 
zÓ a rodar lentamente impulsado por 
sus dos motores de 240 CV de poten- 
cia global. Conforme ganaba veloci- 
dad las alas se iban doblando hacia 
abajo, como un arco, y las puntas se 
deslizaban casi pegadas al suelo. Ha- 
bía sobre la pista tres puntos de refe- 





Las alas del “Voyager” se doblaron hacia abajo y las puntas rozaron el suelo durante el 


despegue, hasta llegar a una velocidad de ochenta y siete nudos, cuando empezaron a le- 


vantarse. 


fue trasladado a la interminable pista 
de despegue de la Base Aérea de Ed- 
wards, en el desierto de Mojave (Cali- 
fornia). Van a pilotarlo, como hemos 
dicho, Dick Ruta y Jeana Yeager, de 
48 y 34 años, respectivamente, pareja 
singular que, extrañamente, al térmi- 
no de la durísima aventura aérea rom- 
pería su relación sentimental. Dick 
Rutan había sido piloto de caza en la 
guerra del Vietnam, tenía un excelen- 
te historial como piloto de pruebas y 
era titular de varios récords de veloci- 
dad y distancia en aviones ligeros, y 
Jeana Yeager, notable paracaidista, 
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rencia; el tercero, a 2.250 metros era 
el punto a partir del cual, según la ve- 
locidad alcanzada, había que decidir 
si se continuaba acelerando para in- 
tentar ganar el aire o se comenzaba a 
reducir la velocidad, renunciando al 
despegue. 

Dick Rutan prosiguió la carrera al 
rebasar el tercer punto con veloci- 
dad insuficiente y, cuando el “Vo- 
yager” rozó los 87 nudos, tiró de la 
palanca hacia atrás muy suavemen- 
te, levantando el morro de manera 
gradual, después de recorrer 4.050 
metros sobre la pista. El arco de las 
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alas, que estaban inclinadas hacia 
abajo, empezó a invertirse, flexio- 
nándose lentamente hacia arriba. El 
“winglet” de ala derecha se des- 
prendió como consecuencia del roce 
sufrido durante la carrera de despe- 
gue, y el piloto hubo de forzar la ca- 
ída del “winglet” izquierdo a base 
de sacudidas para restablecer el 
equilibrio del aparato. 





La crónica del vuelo es una sensa- 
cional historia que sirvió para llenar 
buen número de páginas del apasio- 
nante libro que Jeana Yeager y Dick 
Rutan escribieron contando su haza- 
ña. Imposible encerrarla en la cápsula 
de un artículo de tres o cuatro folios. 
El “Voyager”, que inició su vuelo pa- 
sadas las 8 de la mañana (hora local) 
del día 16, abandona la costa califor- 
niana y se adentra en el Pacífico rum- 
bo a las islas Hawai que sobrevuela 
en plena noche. Cuando llevaba 48 
horas en el aire tiene que sortear el ti- 
fón Merge y se encamina hacia el ar- 
chipiélago filipino y atraviesa la pe- 
nínsula de Malaca y Sri Lanka. 

Al quinto día de navegación aborda 
por Somalia el continente africano, 
para atravesar el cual se ve obligado 
a remontarse a 6.000 metros de altura 
a fin de salvar los elevados sistemas 
montañosos y las fuertes tormentas 
que le salen al paso entre Kenia y el 
Camerún. En la tarde del sexto día el 
“Voyager” deja la costa occidental 
africana y avanza sobre el Atlántico 
en dirección a la costa nororiental su- 
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ramericana, que bordea hasta arribar 
a América Central. Cruza por la no- 
che del octavo día Costa Rica y co- 
mienza a remontar la costa occidental 
de América del Norte en busca de su 
meta, cuando se produce un fallo del 
motor trasero, que es el que había 
funcionado durante la mayor parte 
del viaje. ¿Sería posible un fracaso 
casi a las puertas de casa? 


* +? a) 
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Tras nueve días de vuelo el “Voyager” aterrizó, sin problemas, en el desierto de Mojave. 


Desde 2.250 metros descendió el 
avión, contra la voluntad y los esfuer- 
zos de Dick y Jeana, hasta los 1.050, 
momento en que consiguieron poner 
en marcha el motor delantero; luego, 
perezosamente, volvió a arrancar su 
compañero. Y así, el “Voyager” enfi- 
ló la recta final y a las 7:32 del 23 de 
diciembre apareció sobre la Base de 
Edwards y poco después tomaba tie- 
rra, exactamente a las 216 horas 
(nueve días), tres minutos y 44 se- 
gundos de su partida, llevando en su 
angosta cabina a una tripulación al 
borde de la extenuación. 

En los depósitos del avión queda- 
ban exactamente 80 litros de combus- 
tible de los 5.300 que cargaba en el 
momento de la salida. Curiosamente, 
por primera vez en la historia de la 
Federación Aeronáutica Internacional 
se confundieron en una sola y defini- 
tiva cifra la marca de distancia en lí- 
nea recta y la de distancia en circuito 
cerrado: 40,212,139 kilómetros, el 90 
por ciento de la cual se desarrolló so- 
bre el agua. Allí, en el rincón de los 
recuerdos, quedaban sepultados los 











18.081 kilómetros del “Truculent 
Turtle” (febrero de 1946) y los 
20.168 del B-52H (enero de 1962), 
penúltimos jalones de un récord que 
ha quedado sin futuro por haber al- 
canzado los límites del planeta. 


BREVE DESCRIPCION 
DEL AVION 


Tal vez la mejor definición del Ru- 
tan 76 “Voyager” es la que lo descri- 
be como una especie de catamarán 
aéreo. Su enorme ala mide 33,77 me- 
tros de envergadura, mientras que la 
del “canard” es de 10,15 metros, y la 
altura 3,14 metros. La longitud desde 
el buje del motor delantero hasta el 
doble timón de cola, al extremo del 
doble fuselaje, es de 7,74 metros. La 
superficie alar mide 33,72 metros 
cuadrados y la del “canard”, 5,67 me- 
tros cuadrados. El estrecho habitácu- 
lo tiene sólo 1,71 metros de longitud. 

El avión fue calculado para un peso 
máximo de despegue de 5.137 kes., 
siendo el peso vacío de 843 kgs, Su 
capacidad total de combustible suma 
la elevada cifra de 5.636 litros. 

La planta motriz está integrada por 
dos motores en tandem: uno delante- 
ro, Teledyne Continental 0-240, de 
730 CV de empuje, y uno trasero, Te- 
ledyne Continental IOL-200, de 110 
CV. A este último estaba reservado el 
trabajo durante la mayor parte del 
viaje por su menor consumo de com- 
bustible. La potencia sumada de los 
dos era necesaria para el despegue. El 
avión desarrolla una velocidad de 
crucero fluctuante entre los 130 y los 
240 kilómetros por hora; tiene una al- 
tura de crucero de 3.200 metros y un 
alcance máximo cifrado en 41.840 
kilómetros. 

El “Voyager”, pintado de un azul 
suave, llevaba la matrícula N-269 
VA y ocupa hoy un lugar de máximo 
honor en el Museo del Aire y del Es- 
pacio de la Smithsonian Institution, 
de Washington D.C. Allí pudimos 
contemplarlo en nuestra tercera visita 
al mágico centro histórico en el vera- 
no de 1988, muy cerca de donde un' 
Neil Armstrong de plástico enarbola, 
sobre un cuadro escenográfico lunar, 
la bandera americana que clavó en el 
suelo de nuestro satélite el 21 de julio 
de 1969, 27] 
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noticiario noticiario notici 


ENTREGA DE LOS 
PREMIOS “EJÉRCITO 
DEL AIRE 1996” 


L JEFE DEL ESTADO 
Mayor de la Defensa te- 
niente general Santiago Val- 
deras Cañestro, el secretario 


de Estado de la Defensa Pe- 





dro Morenés Eulate y el jefe 
de Estado Mayor del Ejército 
del Aire teniente general lg- 
nacio Manuel Quintana Aré- 
valo, presidieron el día 29 de 
noviembre la entrega oficial 
de los Premios Ejército del 
Aire 1996. En la presidencia 
estuvieron presentes ademá- 
sotros miembros del Consejo 
Superior del Ejército del Aire. 

En esta XVIl edición se 
han otorgado los siguientes 
galardones: 

Institución Ejército del Aire: 
Premio único dotado con 
1.000.000 de pesetas se con- 
cede a la Guardia Civil, por la 
colaboración y disposición 
constante que ha mostrado 
siempre hacia el Ejército del 
Aire. La cuantía económica 
ha sido cedida al Colegio de 
Huérfanos de la Guardia Civil. 

Pintura: 

12 Premio, dotado con 
2.500.000 pesetas, a Fer- 
nando Fragua Quirós por su 
obra “Lección Histórica”. 
2* Premio, dotado con 500.000 
pesetas a Fernando de la Cue- 
va Iranzo, por su obra “352-2*, 
el eterno Junkers”. 

El jurado acordó otorgar tam- 
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bién las siguientes menciones: 
Mención Especial a Car- 
men López López por su 
obra "Rombo sur” 

Mención Especial a Rafael 
José Gómez Martínez, por 
su obra "Vuelo rasante” 
Mención Especial a Julián 
Momoitio Larrinaga, por su 
obra “Impacto en las nubes” 
Mención Especial a Manuel 
Barbero Richart, por su obra 
"Alférez" 

Medios de Comunicación: 

12 Premio, dotado con 
1.250.000 pesetas se conce- 
de a José Sánchez Méndez, 
por sus artículos Contribu- 
ción a la paz en Bosnia y Al- 
fredo Kindelán Duany, un 
aviador universal, publicados 
en los diarios El País y ABC, 
respectivamente. 
22 Premio, dotado con 
500.000 pesetas a Roberto 
Sánchez Benítez, por su re- 
portaje TLP en Morón, emiti- 
do por los servicios informa- 
tivos de Canal Sur. 

El jurado ha estado presidi- 
do por el general Carlos Hi- 
dalgo García, jefe del Servicio 
Histórico y Cultural del Ejérci- 
to del Aire, y constituido en la 
modalidad de pintura por Luis 
García-Ochoa Ibáñez, acadé- 
mico de número de la Real 
Academia de Bellas Artes de 
San Fernando; José Sán- 
chez-Carralero López, cate- 
drático de Paisaje de la Facul- 
tad de Bellas Artes: y por Jo- 
sé Marín Medina, crítico de 








arte. En la modalidad de me- 
dios de comunicación han for- 
mado parte del jurado Ernes- 
to Sáenz de Buruaga, director 
de los servicios informativos 
de TVE y los periodistas José 
María Carrascal y Fernando 
Jáuregui. En ambas modali- 
dades han sido vocales fijos 
el coronel Sergio Rubiano 
Gómez, secretario general del 
Servicio Histórico y Cultural 
del Ejército del Aire y el co- 
mandante Luis Miguel Yagúe 
Herreros, jefe de la oficina de 
Relaciones Públicas. 

El jurado del premio único 
Institución Ejército del Aire ha 
estado constituido por el 
Consejo Superior del Ejército 
del Aire, integrado por los ge- 
nerales y tenientes generales 
con mando, bajo la presiden- 
cia del jefe del Estado Mayor. 

Al término de la ceremonia 
de entrega, el general de la 
Guardia Civil Navarro Cano, 
subdirector de Personal de 
dicho Cuerpo, que recogió el 








premio Institución Ejército 
del Aire, agradeció los pre- 
mios en nombre de todos los 
galardonados y puso de ma- 
nifiesto los lazos de unión 
entre el Ejército del Aire y la 
Guardia Civil. 

Cerró el acto el jefe del Es- 
tado Mayor del Ejército del 
Aire. Tras felicitar a los galar- 
donados y agradecer su con- 
curso a los diferentes jura- 
dos, el general Quintana 
enumeró en una breve alocu- 
ción los motivos considera- 
dos por el Consejo Superior 


para otorgar el premio Institu- 


ción a la Guardia Civil. Ade- 
más de la colaboración y 
apoyo hacia el Ejército del 
Aire de forma ininterrumpida 
desde la creación del Ejército 
del Aire, la Guardia Civil ha 
prestado servicios tales co- 
mo vigilancia, asistencia en 
misiones SAR, contraincen- 
dios, transporte de ayuda hu- 
manitaria, coordinación y re- 
gulación de desplazamientos 
por carretera de unidades del 
Ejército del Aire, control de 
tráfico en actos oficiales, así 
como custodias, evacuacio- 
nes e investigaciones en ac- 
cidentes aéreos. 

Los premios Ejército del 
Aire, que este año cumple 
su decimoséptima edición, 
poseen un eminente carác- 
ter social y tienen por objeti- 
vo galardonar los trabajos y 
conductas de personas e 
instituciones que contribuyan 
a fomentar el conocimiento 
de la organización y misio- 
nes del Ejército del Aire. 








LLEGAN LOS PRIMEROS EF-18 
A LA BASE AEREA DE MORON 





Al cierre del presente número, recibimos la noticia que 
el lunes día 2 de diciembre llegaron a la Base Aérea de 
Morón los ocho primeros EF-18 que se han adquirido a la 
U.S. Navy dentro del Programa CX. 

Hasta el momento, el Ejército del Aire ha recepcionado 
12 aviones; durante el año 1977 está previsto que se reci- 


ban 6 más; e igual número en 1988, completándose así la 


Cifra de 24, que es la totalidad de los aviones adquiridos. 
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EJERCICIO 
TORMENTA'96 


| M/S de treinta aviones 
del Ejército del Aire par- 
ticiparon, el miércoles 11 de 
' septiembre, en el ejercicio 
' de evaluación de la capaci- 
dad y el estado operativo del 
armamento de reserva de 
guerra denominado Tormen- 
ta'96 que se llevó a cabo en 
el Polígono de Tiro de las 
Bardenas Reales (Navarra). 
El ejercicio consistió en 
ataques sucesivos en un es- 
cenario táctico que simulaba 
una base aérea, así como 
fuerzas acorazadas y empla- 
zamientos de artillería antiaé- 
rea. Conducidos por un equi- 
po infiltrado de Control Aéreo 
Avanzado FAC y en oleadas 
sucesivas, aviones de com- 
bate de las bases aéreas de 
Torrejón (F-18), Zaragoza (F- 
18), Manises (F-1), Albacete 
(F-1), Talavera (F-5), Gando 
(F-1), y Morón (P-3, en su 
doble papel de combate y de 
control aéreo) sobrevolaron 
el polígono de tiro en ata- 
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ques reales. A lo largo del 
ejercicio fueron lanzadas y 
evaluadas bombas guiadas 
por láser GBU 10 y 16, bom- 
bas de gravedad BR 250 y 
500, bombas frenoacelera- 
das BRPS 250 y munición de 
30 mm. que impactaron so- 
bre los objetivos simulados. 
A continuación se realiza- 
ron misiones de lanzamien- 
tos de cargas por aviones de 
transporte de las bases de 
Zaragoza (C-130 Hércules), 








Getafe (CN-235) y Villanubla 
(C-212 Aviocar) que propor- 
cionaron los medios materia- 
les necesarios para un des- 
pliegue táctico posterior. 

En las operaciones tomaron 
parte también equipos y per- 
sonal del Grupo Móvil de Con- 
trol Aéreo (GRUMOCA), de la 
Escuadrilla de Zapadores Pa- 
racaidistas (EZAPAC), de la 
Escuadrilla de Apoyo al Des- 
pliegue Aéreo (EADA), del 


Centro Logístico de Armamen- 


noticiario noticiario noticiario 


el 


A Ls S 


q A 
DA ' 
Laza ua 





to y Experimentación (CLAEX) 
y del 803 Escuadrón del SAR, 
que mantuvo en alerta un heli- 
cóptero Superpuma. 

Tras el ejercicio, los avio- 
nes se replegaron a la base 
de Zaragoza, donde se había 
llevado a cabo el despliegue 
aéreo en días precedentes. | 

Asistieron al ejercicio el je- 
fe del Estado Mayor del Ejér- 
cito del Aire y los componen- 
tes del Consejo Superior Ae- 
ronáutico. 
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ERCA de 200.000 per- 

sonas asistieron el sá- 
bado 14 de septiembre a la 
jornada de puertas abiertas 
de la Base Aérea de Torre- 
jón que organizó el Ejército 
del Aire en colaboración con 
la Universidad Politécnica de 
Madrid, coincidiendo con la 
celebración del XXV aniver- 
sario de la fundación univer- 
sitaria. Una exposición está- 
tica y una exhibición aérea 
de los medios más represen- 
' tativos del Ejército del Aire 
constituyeron la parte central 
de la jornada. 

Entre las 10:30 y las 14:00 
horas fueron expuestos al 
público los aviones que pos- 
teriormente tomarían parte 
en la exhibición aérea: CASA 
C-235, C-212 Aviocar, C- 
101, F-18, RF-4C Phantom, 
Mirage F-1, P-3 Orión, C-130 
Hércules, Canadair CL-215T, 
y helicópteros AS-332 Super- 
puma. Tras el simulacro de 
rescate del Servicio de Bús- 
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JORNADA DE PUERTAS ABIERTAS 
EN LA BASE AEREA DE TORREJON 
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queda y Salvamento (SAR) 
con el helicóptero SuperPu- 
ma y después de los vuelos 
de un F-18 y un CN-235, la 
Patrulla Acrobática del Ejérci- 
to del Aire llevó a cabo una 
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exhibición aérea sobre la 
vertical de la pista de la base 
de Torrejón, considerada la 
más larga de Europa. 
Formaron parte de la exhi- 
bición estática equipos perso- 
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nales de vuelo, de lanzamien- 
to paracaidista, de superviven- 
cia y de rescate, junto a tien- 
das de campaña empleadas 
en despliegues aéreos, mate- 
rial de defensa aérea, como el 
lanzador y misil Mistral, defen- 
sa química y contraincendios 
y armamento diverso. 

A lo largo de la mañana y 
con anterioridad a la exhibi- 
ción aérea, cerca de 200 ni- 
ños recibieron sus bautismos 
de vuelo a bordo del avión 
CN-235 y del helicóptero Su- 
perpuma. 

Entre otras autoridades, 
estuvieron presentes el jefe 
del Estado Mayor de la De- 
fensa, teniente general 
Santiago Valderas, el jefe 
del Estado Mayor del Ejér- 
cito del Aire, teniente gene- 
ral Ignacio Manuel Quinta- 
na, el subsecretario de De- 
fensa Adolfo Menéndez y el 
rector de la Universidad Po- 
litécnica de Madrid, Saturni- 
no de la Plaza. 
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EL JEFE DEL ESTADO MAYOR 
DE LA DEFENSA VISITA 
EL CUARTEL GENERAL DEL AIRE 








L jefe del Estado Mayor de la De- 

fensa, teniente general Santiago 
Valderas Cañestro, visitó el miércoles 9 
de octubre —por primera vez desde que 
tomara posesión de su nuevo cargo- el 
Cuartel General del Ejército del Aire. A 
su llegada, el JEMAD fue recibido por 
el jefe del Estado Mayor del Ejército del 
Aire, teniente general Ignacio Manuel 
Quintana Arévalo. Tras los honores de 
ordenanza, el general Valderas saludó 
a las autoridades militares del Cuartel 
General y asistió al briefing ofrecido por 
el Estado Mayor sobre el estado actual 
del Ejército del Aire. 
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CONMEMORACION DEL 50 ANIVERSARIO DE LA 2? PROMOCION DE LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 





L día 27 de septiembre, y 
presidido por el general 
director de la Academia Ge- 
neral del Aire, Luis Ferrús 
Gabaldón, tuvo lugar en este 
centro el acto de conmemo- 
ración del 50 Aniversario de 
la 2* promoción de la Acade- 
mia General del Aire, que ce- 
lebraron así las bodas de oro. 
Los actos consistieron en 
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una renovación del juramen- 
to de fidelidad a la bandera 
que realizaron, siendo caba- 
lleros cadetes de esta AGA, 
hace 50 años. 

A continuación, el teniente 
general Jorge Mora Baños, 
componente más caracteri- 
zado de esta 2* promoción, 
pronunció una leve alocu- 
ción a la que siguieron unas 


palabras del general director 
de esta Academia. 
Seguidamente tuvo lugar 
un desfile aéreo y terrestre 
de las fuerzas participantes y 
una ofrenda a los que dieron 
su vida por España, deposi- 
tándose una corona de lau- 
rel en el monumento a ellos 
dedicado, acto que realiza- 
ron un componente de la 2* 


Dliion NE RA pa HE ANNE 


promoción y un alférez alum- 
no de la 49 promoción de 
esta Academia. 

Como punto final de di- 
chos actos, y después de 
una visita al museo de esta 
Academia, se realizó una co- | 
mida de hermandad entre 
los componentes de la 2* 
promoción, profesores y 
alumnos de esta AGA. 
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LA DORNIER CABALGA 
DE NUEVO 


$4 ON motivo de la festividad 
Y del 9 de octubre, día de la 
Comunidad valenciana, el Real 


. Aeroclub de Valencia organizó 


un rally aéreo que contó con la 
participación de una Dornier 27 
(U-9) de la Base Aérea de Ma- 
nises, tripulada por los capita- 
nes Del Riego y Serrano, so- 
cios del citado aeroclub. 

La prueba, en la que parti- 
ciparon nueve avionetas pro- 
cedentes de toda la Comuni- 
dad, consistió en la localiza- 
ción e identificación de 14 
puntos con sus correspon- 
dientes fotografías, así como 
en una toma de precisión en 
Castellón. El mencionado 
rally se realizó sin novedad, 
excepto que los pilotos del 
Ala 11... ¡lo ganaron! 
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SEMINARIO DE OFICIALES 
DE SEGURIDAD DE VUELO 1996 


OS pasados días 5 y 6 
l= de noviembre tuvo lugar 
en la Base Aérea de Albace- 
te el seminario de oficiales 


- de Seguridad de Vuelo 1996, 








asistiendo al mismo todos los 
OSV de los mandos y unida- 
des del Ejército del Aire. 

El seminario comenzó con 
unas palabras de 
bienvenida a cargo del 
coronel Antonio Gar- 
cía Lozano, coman- 
dante de la Base Aé- 
rea de Albacete y del 
Ala 14, a las que si- * 
guieron unas palabras 
del coronel Juan Luis lba- 
rreta Manella, jefe de la sec- 
ción de Seguridad de Vuelo 
del EMA, exponiendo los ob- 
jetivos del seminario y dando 
por inaugurado el mismo. 

El seminario, organizado y 
dirigido por la sección de Se- 
guridad de Vuelo del Estado 
Mayor del Aire, contó con la 
presencia de representantes 
del Ejército de Tierra (CEFA- 
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MET), de la Armada (Arma 
Aérea) y de la dirección gene- 
ral de la Guardia Civil (Agru- 
pación Helicópteros), como 
ya viene siendo habitual en 
este tipo de encuentros. 
Durante la primera jornada, 
la sección de Seguridad de 
Vuelo del EMA pasó revista a 
las realizaciones del 
Ejército del Aire en el 
campo de la preven- 
ción de accidentes, se 
estudiaron las estadís- 
ticas de accidentes e 
incidentes en el Ejérci- 
to del Aire y su compa- 
ración con los índices 
OTAN, se debatió sobre la le- 
gislación vigente y se pasó re- 
vista a las inspecciones de se- 
guridad realizadas reciente- 
mente, al estado de la base 
de datos de SV y a las publi- 
caciones elaboradas por SE- 
SEV. Tras las exposiciones se 
abrió un amplio debate, en el 
que se puso de manifiesto la 
actualidad de los temas plan- 





teados en el orden del día del 
seminario. La jornada conclu- 
yó con una cena de confrater- 
nización en la acogedora ciu- 
dad de Albacete. 

La segunda jornada del 
Seminario se centró en la SV 
del Ala 14, por haber sido es- 
ta unidad galardonada con el 
trofeo de Seguridad de Vuelo 
1995. Se expuso la organiza- 
ción, medios y problemática 
específica del Ala 14. Se rea- 
lizaron demostraciones de 
operaciones de rescate de 
tripulaciones, del plan de re- 
acción y del plan de preven- 








ción de accidentes de la ba- 
se aérea y su actividad en el 
área de seguridad del arma- 
mento, visitándose, por últi- 
mo, el polvorín de la base. 
Finalmente, el coronel Iba- 
rreta hizo una exposición de 
los retos futuros a los que se 
enfrenta el Ejército del Aire y 
la necesidad de que la cultura 
de seguridad de vuelo impreg- 
ne todos sus ámbitos de ac- 
tuación, para lo que es preci- 
sa una preparación cada vez 
mayor de los oficiales de Se- 
guridad de Vuelo y su dedica- 
ción exclusiva a esta tarea. 
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VISITA AL 
DESTACAMENTO ICARO 
DEL SECRETARIO DE 
ESTADO DE DEFENSA 


"L día 13 de octubre visitó 

el destacamento “Icaro”, 

del Ejército del Aire, desple- 
gado en la Base Aérea de 
Aviano, el secretario de Esta- 
do de Defensa Pedro More- 
nés Eulate. El secretario de 
Estado regresaba a España, 
acompañado de diversas 
personalidades civiles y mili- 
tares de su departamento, 
tras la visita realizada la fuer- 





za española destacada en 
Bosnia-Herzegovina. Á pie de 
avión fueron recibidos por el 
jefe de la base italiana, coro- 
nel Stracciari, por el segundo 
jefe del Ala 31 de Combate 
de la USAFE, coronel Teske, 
por el jefe del destacamento 
Icaro, teniente coronel Maes- 
tre, así como por jefes de dis- 
tintas dependencias del mis- 
mo. La breve estancia fue 
aprovechada para conocer di- 
versos detalles sobre la mi- 
sión encomendada al desta- 
camento y para visitar sus 
distintas dependencias. 














CELEBRACION DE LA FIESTA DE NUESTRA SEÑORA LA VIRGEN DEL PILAR, PATRONA DE LA 
HISPANIDAD, EN EL DESTACAMENTO DEL EJERCITO DEL AIRE EN AVIANO 


= L día 12 de octubre, día de la Virgen del Pilar, fecha tan señalada, también se celebró en el destacamento *Icaro” del 

¿Ejército del Aire en Aviano. Con dicho motivo tuvieron lugar diversos actos: misa solemne, partido de fútbol entre los 
equipos Base Aérea de Zaragoza y Base Aérea de Torrejón y un vino español en el comedor del destacamento. Al finalizar 
la misa un “mañico” presente en el acto deleitó a los asistentes con unas muy emotivas jotas aragonesas. El partido se saldó 
con la “inevitable” victoria (1-0) del equipo de Zaragoza que lo ofreció a su Patrona. ¡Nos veremos en San Isidro! 
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VUELO HISTORICO: LOS TRES AVIONES DE LA ESCUELA BASICA DE PILOTOS 
REUNIDOS EN UN VUELO DE FORMACION 


componentes de la promo- 
ción son miembros de la 
Fundación Infante de Orle- 
ans, la cual mantiene en 
vuelo diversos aviones histó- 
ricos del Ejército del Aire y 
que para la ocasión despla- 
zaron a Salamanca un T-6, 
un Saeta y una Bucker. 

El C-101, que actualmen- 
te presta sus servicios tanto 
en la “Básica” de la AGA co- 
mo en el Grupo de Adiestra- 
miento de la Base Aérea de 
Matacán, voló orgulloso con 
su padre, el entrañable Sae- 
ta, y con su abuelo, el in- 
comparable T-6, haciendo 
las delicias de los miembros 
de la XXIV Promoción de 
Complemento, así como del 
personal de la base que tu- 
vo la oportunidad de ver por 
primera vez una formación 
tan singular. 

Mantener viva y en vuelo 
parte de nuestra historia nos 
parece una labor muy elo- 
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f=L PASADO DIA 6 DE 

septiembre y con motivo 
del acto de renovación del 
juramento de fidelidad a la 
bandera de los componentes 
de la XXIV promoción de pi- 
lotos de complemento, tuvo 


lugar en la Base Aérea de 
Matacán una exhibición en 
formación que puede consi- 
derarse insólita e irrepetible, 
al reunirse en un mismo vue- 
lo, el T-6, el Saeta y el C- 
101, aviones que han pres- 


tado servicio en la “Básica” 
sucesivamente, y que la ma- 
yoría de los pilotos del Ejér- 
cito del Aire han volado en 
algún momento de su vida. 
Tal evento fue posible gra- 
cias a que algunos de los 


giable y esperemos que to- 
das las iniciativas encamina- 
das en esta dirección tengan 
la acogida y el apoyo que se 
merecen, desde luego siem- 
pre tendrán el de los “AMI- 
GOS” y los “BUHOS”. 
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NUEVA ESTRUCTURA DE LA FUERZA AEREA DEL EJERCITO DEL AIRE 





Orden 192/1996, de 18 de noviembre, por la que 
se modifica la Orden 23/1991, de 12 de marzo, 
por la que se desarrolla la estructura del Cuartel 
General, la Fuerza y el Apoyo a la Fuerza en el 
Ejército del Aire. 

Las nuevas responsabilidades de mando operativo atri- 
buidas al Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire acon- 
sejan modificar la estructura de la Fuerza Aérea en dicho 
Ejército. 

En su virtud, y en uso de las facultades que me confiere 
la disposición final primera del Real Decreto 1207/1989, de 
6 de octubre, que desarrolla la estructura básica de los 
Ejércitos, dispongo: 

Primero.— Se modifica el apartado 8 de la Orden 
23/1991, de 12 de marzo, por la que se desarrolla la es- 
tructura del Cuartel General, la Fuerza y el Apoyo a la 
Fuerza en el Ejército del Aire, que queda redactado de la 
forma siguiente: 




















“8. Estructura de la Fuerza Aérea 

1. La Fuerza Aérea se estructura en los Mandos Aéreos 
siguientes: 

Mando Aéreo de Combate. 

Mando Aéreo del Centro. 

Mando Aéreo del Estrecho. 

Mando Aéreo de Levante. 

Mando Aéreo de Canarias. 

2. Cada Mando Aéreo contará con un Cuartel General y 
los medios de Fuerza y de Apoyo que se le asignen. 

3. Los Cuarteles Generales de los Mandos Aéreos de 
Combate y del Centro radicarán en Madrid, y los del Estre- 
cho, de Levante y de Canarias, en Sevilla, Zaragoza y Las 
Palmas de Gran Canaria, respectivamente.” 

Segundo.— La presente Orden entrará en vigor el día siguiente al 
de su publicación en el “Boletín Oficial del y 

Madrid, 18 de noviembre de 1996. 


yl 


SERRA REXACH 
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¿sabías que...? 


...la fundación Caja de Madrid y el Ministerio de Defensa han firmado un Convenio Marco por el que se 
comprometen a colaborar en la conservación y restauración de monumentos con uso y destino militar? 

Ambas instituciones trabajarán en la reordenación, restauración, investigación y enriquecimiento de los 
museos, archivos y bibliotecas dependientes de los tres Ejércitos, con preferencia de los situados en la 
Comunidad de Madrid. (Noticias de la Semana, n?* 31, de ORISDE). * 

...por Orden Ministerial 170/1996, de 15 de octubre, han sido modificadas las normas que regían las 
notificaciones de salida a otros países del personal militar profesional? 

Se trata de una revisión de la Orden Ministerial 3/86 que regulaba hasta ahora estas notificaciones. (BOD 

núm. 208, de 22 de octubre de 1996). 
... Además de las competiciones regionales, el Ejército del Aire ha desarrollado en 1996 un amplio plan de 
actividades deportivas, formado por 14 campeonatos propios y 12 nacionales militares, y su integración en los 
equipos representativos de las Fuerzas Armadas, en todas las competiciones internacionales en que ha 
participado? 

En dichas actividades pueden participar todos los militares del Ejército del Aire sin distinción de edad, 
empleo, sexo... 

—El cabo Carlos Queral Domenech, del Ala 12, ha sido el triunfador en el XXXIV Campeonato Nacional Militar 
de campo a través (Cádiz, febrero). 

—El capitán del cuerpo de Intendencia Bartolomé Munar Caminals, de la Zona Aérea de Canarias, al ganar el 
III Campeonato Nacional Militar de Esgrima (Toledo, marzo) es el único campeón que conoce dicha competición, 
desde que en el año 1993 empezó a programarse por el Consejo Superior de E.F. y deportes de las FAS. 

—El equipo de la PAPEA se proclama todos los años Campeón Nacional Militar de Paracaidismo y en el 
presente año ha vuelto a repetir en la XXIX edición de dicha competición (Alcantarilla, mayo). 

—Tras la celebración en Santiago de Compostela (mayo) de la XIl semana nacional de tiro, con la participación 
de las selecciones de los tres Ejércitos y Guardia Civil, ha conseguido el título de mejor tirador de arma corta de las 
FAS españolas el sargento 1% Tomás Cambeses Alonso de la Escuela de Mando, Control y Telecomunicaciones y 
segundo mejor tirador de arma larga el teniente coronel Enrique Navarro Rodríguez del EMA. 

—El equipo de Pentathlon Aeronáutico ha sido el vencedor, por segundo año consecutivo, del Campeonato 
Mundial de dicho deporte que este año ha celebrado su XL edición en Lulea (Suecia, junio), con participación 
de Rusia, Noruega, Francia, Finlandia, Suecia, Bélgica, Chequia, Turquía, Brasil. Uno de los componentes 
del equipo, el capitán Enrique Cuenca Romero, del Ala 12, ha sido el campeón individual de dicha 
competición. 

—Se ha celebrado el | Campeonato Nacional Militar de orientación subacuática (Málaga, junio); el vencedor del 
mismo ha sido el soldado del E;2-cito del Aire Daniel Canete Hidalgo, destinado en la Base Aérea de Málaga. 

—El Ejército del Aire ha celebrado en León (septiembre) su primer Campeonato de Aeromodelismo, en un 
ambiente de gran deportividad y compañerismo e incluirá esta actividad en su plan anual, para que tú puedas 
participar en ella. 

—En el XXXI! Campeonato Nacional de Pentathlon Aeronáutico (San Javier, octubre) ha resultado vencedor 
el capitán Javier Otón Carrillo de la Base Aérea de Salamanca, siendo el tercer año consecutivo que consigue el 
título de campeón individual. 

—La primera Región Aérea organiza la 11! Liga de Orientación con 18 carreras a desarrollar entre los meses 
de octubre 96 y juniv 37, con recorridos diferentes atendiendo a su dificultad, para que puedan participar desde 
iniciados hasta expertos. (Junta Central de Educación Física y Deportes del MAPER). 

... los hospitales militares han ofrecido operar y realizar pruebas de diagnóstico, durante este año, a un total de 
75.830 afiliados al Instituto Nacional de la Salud-(INSALUD)? (Noticias de la Semana, n? 31, de ORISDE). 

...la exposición “Juan de la Cierva y el Autogiro" que acoge el Museo del Aire de Cuatro Vientos, desde el 
pasado 18 de junio, se prorrogará hasta el 2 de enero del próximo año? 

En esta muestra monográfica se pueden contemplar, entre otras piezas, el Autogiro C-19, un C-6 a tamaño 
natural y el “Dragon Rapide” alquilado por La Cierva y Bolín en 1936. (Noticias de la Semana, núm. 31, de 
ORISDE). | ' 

...a partir del 1 de enero de 1997 se modifican las cuantías de las cuotas que satisfacen los asociados al 
suplemento de socorro de fallecimiento del Ejército del Aire, así como que el cobro se hará por banco? 

A partir de la fecha indicada las cuantías semestrales de las cuotas serán las siguientes: 
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Tipo 1: 150.000 ptas. —Mayores de 60 años 1.000 ptas. Tipo 2: 600.000 ptas. — Mayores de 60 años 5.000 ptas. 


Menores de 60 años 750 ptas. Menores de 60 años 3.500 ptas. 





Para informar de esta decisión, se está enviando a todos los asociados con domicilio postal conocido, una 
carta informativa, en la que se acompañan impresos para la domiciliación bancaria del recibo semestral de la 
cuota de S.S.F. Los afiliados que en el mes de enero de 1997 no hayan recibido la citada carta, deberán 
ponerse en contacto con la Dirección de Asistencia al Personal C.G.E.A. —-Romero Robledo, 8, Madrid— Puerta 
B-113. Teléfono: 91-549 70 00, extensión 2005 ó 2141. 

Conviene advertir que cuando un afiliado deba más de dos recibos será dado de baja, sin posibilidad de 
rehabilitación posterior. 

Se ruega hagan extensiva esta información a compañeros que puedan estar interesados en este asunto. 
(Información de la Dirección de Asistencia al Personal). 

...la Junta del Fondo de Ayuda Económica del Aire (AYEC), ha aprobado un conjunto de normas encaminadas a 
actualizar y adaptar el Fondo a las necesidades y circunstancias vigentes? 

—Se ha arbitrado una fórmula que actualice al 1 de enero de cada año, el interés de los préstamos, en 
función del precio del dinero fijado por el Banco de España. Dicho interés se mantendrá fijo durante toda la 
vigencia del préstamo. 


CLASE PRÉSTAMO PLAZO MAXIMO 
Enfermedad 8 años 
Matrimonio 
Bautizos o. S00000 -— (| —_$% ..| 

omuniones 

obiliario 8 años 
Reformas 
Reformas 
Casos especiales Lo. ARBODIOOOr - (6% 1 


Inglés 1 año S/Convocatoria lL—.- 0% 
araje : E A E 
A O UN 


“Los préstamos marcados con asterisco son de nueva creación. 





—Se han ampliado las cuantías y tipos de los préstamos en el sentido siguiente: 

El préstamo de Formación, atiende los gastos de enseñanza y formación (master, formación especial, 
enseñanza privada, academias, etc.) del asociado y sus familiares (esposa e hijos). 

Los préstamos de inglés se regulan mediante convocatoria anual. (Información de la Dirección de Asistencia 
al Personal). 

...por una Resolución del Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire, ha sido reorganizado el Acuartelamiento 
Aéreo de Getafe, con objeto de disminuir los altos costes de mantenimiento y seguridad sin menoscabo de la 
operatividad? 

El Acuartelamiento Aéreo de Getafe pasa a denominarse “Acuartelamiento Aéreo de Getafe/Brigada de 
Apoyo”, su mando será ejercido por un general de brigada del Cuerpo General, y estará compuesto por los 
siguientes UCO,s: 

—Centro Logístico de Transmisiones CLOTRA). 

—Centro Logístico de Material y Apoyo (CLOMA). 

—Grupo de Transmisiones (GRUTRA). 

—Grupo de Automóviles (GRUAT). 

—Escuela de Automóviles. 

—Grupo del Cuartel General del MACEN, que continuarán manteniendo las actuales dependencias orgánicas 
y funcionales. (Resolución 705/07/1996, del GJEMA, de 22 de octubre de 1996). 

...han sido integrados la Escuela de Técnicas de Mando, Control y Telecomunicaciones (EMACOT) y el Centro 
Deportivo Barberán en la Base Aérea de Cuatro Vientos? 

Tanto la Escuela como el Centro Deportivo pasan a depender orgánica y administrativamente del jefe de la 
Base, aunque conservan su actual dependencia funcional y relaciones. 

El Acuartelamiento Aéreo de Cuatro Vientos queda suprimido como elemento orgánico diferenciado en la 
estructura del Ejército del Aire. (Resolución 705/08/1996, del GJEMA, de 30 de octubre). 
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RECOMENDAMOS 


y Country 
Briefing: 
SWED 


lan Kemp. Joris Janssen 
Lok. Christopher Foss. 
Jane's Defence Weekly. 
Vol 26. No 12. 18 septem- 
ber 1996 


Dentro de los reportajes 
que Jane's dedica a diferen- 
tes países esta vez se anali- 
za a Suecia, debido a la pre- 
sentación por parte del Par- 
lamento Sueco del Acuerdo 
de Defensa (FB 96), para los 
próximos cinco años, en los 
que se vuelve a recortar el 
presupuesto, siguiendo las 
directrices del FB 92. 

Cuatro artículos nos expo- 
nen la situación actual. El 
primero de ellos hace un re- 
cordatorio de los diferentes 
pasos que se han ido si- 
guiendo hasta llegar al Plan 
de Defensa'97, con el que 
se pretende conseguir una 
defensa total con un corto 
presupuesto, este Plan está 
basado en quince programas 
que son expuestos breve- 
mente. 

Los otros tres artículos es- 
tán dedicados a cada uno de 
los tres Ejércitos. El de la 
Fuerza Aérea se centra en la 
puesta en servicio de los sis- 
temas de armas JAS 39 Gri- 
pen, espina dorsal de la 
Fuerza Aérea del año 2000, 
Saab 340B Erieye y Gulfstre- 
am IV, ambos para '2 adqui- 
sición de información. 

Los artículos dedicados al 
Ejército de Tierra y la Arma- 
da se centran: el primero en 
los nuevos vehículos qu2 dAa- 
taran a la Brigada 2000, so- 
bre todo el Leopard 2A5 
(Strv 122) y el Vehículo de 
Combate 90 (CV 90); el dedi- 
cado a la Armada analiza la 
adquisición de sistemas de 
armas de alta tecnología, co- 
mo las fragatas YS 2000 y la 
renovación de la flota de he- 
licópteros. 





El Sistema de 
Transporte 
Aéreo, un 
silabario 


Teniente Coronel Robert 
C. Owen, USAF 

Airpower Journal. Edición 
Hispanoamericana. Otoño 
1996 


Como su propio autor dice: 
"El propósito del artículo es 
describir los conceptos fun- 
damentales y la interrelación 
entre los componentes del 
sistema nacional de trans- 
porte aéreo militar de Esta- 
dos Unidos, de modo de pro- 
porcionar una base que sirva 
para determinar las ventajas 
y desventajas del sistema 
para efectuar cambios en la 
misión y composición de es- 
tos componentes". 

Se analiza en primer lugar: 
El Sistema de Movilidad Aé- 
rea. Sin olvidar la misión bá- 
sica del transporte aéreo mi- 
litar: "Transportar por aire: 
cualquier cosa, a cualquier 
parte, en cualquier momen- 
to", planteándose una defini- 
ción política efectiva que im- 
plica preguntarse qué puede 
uno realmente adquirir, en 
vez de qué es lo que uno re- 
almente necesita. 

La segunda parte del artí- 
culo expone los cuatro Prin- 
cipios de la Política de 
Transporte Aéreo: El primero 
y fundamental es que la flota 
comercial constituye el nú- 
cleo de la fuerza nacional de 
transporte. El segundo es 
que el papel del componente 
militar es hacer aquello que 
las aeronaves o tripulaciones 
civiles no pueden o quieren 
hacer; el tercero es que el 
componente militar debe de 
estar equipado con aerona- 
ves especialmente diseña- 
das para este cometido y el 
cuarto es que las operacio- 
nes representan un todo 
continuo, que debe estar ba- 
jo la dirección operativa y ad- 
ministrativa de un solo man- 
do. 
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Y Eurofighter 
2000. Europe's 
21st Century 
Fighter 





Neville Beckett 
Air International. Vol 51. 
No 3. September 1996 


Cuando se cumplen diez 
años del debut en Farnbo- 
rough*86 del EAP (Experi- 
mental Aircraft Programme), 
esta revista dedica uno de 
los más extensos artículos 
escritos hasta ahora, dieci- 
séis páginas, al EFA 2000 en 
su vuelta a Farnborough. 

El artículo analiza con pro- 
fundidad diferentes fases del 
proyecto: su inicio a finales 
de los años 70; la novedosa 
configuración de su ala en 
delta; sus controles de vuelo; 
el diseño de su estructura 
con aleaciones de aluminio- 
litio para hacer más ligero el 
avión; amplia descripción de 
su planta de propulsión, el 
EJ 200, resultado de la coo- 
peración europea en la que 
participa la empresa españo- 
la ITP/SENER; su baja firma 
radar; la amplia variedad de 
posibilidades de armamento 
que puede transportar; la ca- 
bina con sus pantallas HUD 
(head-up display), MHDD 
(multi-function head down 
"glass" displays), HMSS (hel- 
met mounted symbology sys- 
tem), DWP (dedicated war- 
ning panel) y HOTAS (hands 
on throttle and stick); la avió- 
nica, en la que destaca el ra- 
dar ECR 90 fruto de la cola- 
boración europea, en la que 
participa la empresa españo- 
la ENOSA; diferentes siste- 
mas integrados en su estruc- 
tura; el asiento Martin-Baker 
Mk.16A y el reducido coste 
de su ciclo de vida. 

La parte final del artículo 
nos explica sus capacidades, 
su programa de vuelo, su de- 
sarrollo futuro, la preparación 
para la producción y los pro- 
yectos de mercado. 





Beech Mk.2 
Fulfilling 
Primary Trainer 
Role 


David M. North 

Aviation Week 8 Space 
Technology. Vol 145. No 
14. 30 september 1996, 


El vuelo efectuado por un 
piloto de la revista en el 
Mk.2, en el aeropuerto de 
Blackbushe, en el Reino Uni- 
do, da pie al artículo donde 
se ponen de manifiesto las 
excelentes condiciones de 
vuelo del futuro entrenador 
de los pilotos de la USAF y 
la NAVY, que recibiran 700 
de estos nuevos aviones 
dentro del programa JPATS 
(Joint Primary Aircraft Trai- 
ning System). 

El artículo nos va descri- 
biendo con detalle las dife- 
rentes fases del vuelo, desde 
las comprobaciones prevuelo 
hasta el rodaje y parada del 
motor después del vuelo. 

Se van analizando diferen- 
tes reacciones del avión du- 
rante la puesta en marcha, 
su consumo, el despegue a 
80 nudos y diferentes manio- 
bras entre las que destacan 
las pérdidas y las barrenas. 

Se describe brevemente: 
su aviónica, con las pantallas 
de cristal líquido; su excelen- 
te visibilidad; su sistema de 
comunicaciones; el sistema 
de eyección Martin-Baker 
Mk.16. 

El piloto de la revista que- 
da plenamente satisfecho del 
vuelo de prueba, destacan- 
do: la disposición de los con- 
troles; el fácil acceso a los 
diferentes sistemas del 
avión; la rapidez de respues- 
ta de su planta de potencia y 
de los controles de vuelo; su 
seguridad y las altas presta- 
ciones, estas quizás podrían 
intimidar algo a los nuevos 
pilotos. 
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dwige (Lily Damita), una rica 
americana divorciada, viaja 
a Marruecos en “La escuadrilla 
de la oportunidad” (1937) de 
Max de Vaucorbeil, para volver 
a ver a un brillante piloto, Alain 
(Jaque Catelain). Pero él está 
ahora casado. Harry (André Lu- 
guet), secretario de Edwige, es 
también piloto, pero se ha jura- 
do no volver a volar como con- 
secuencia de un terrible acci- 
dente. Harry estorba la relación 
entre Edwige y Alain, y acaba 
casándose con ella. 

En "L'avion de minuit” (1938), 
de Dimitri Kirsanoff, sobre la no- 
vela de Roger Labric, se ena- 
moran en una escala el piloto de 
línea Morel (Abel Jacquin) y Co- 
lette (Colette Darfeuil), pero ella 
oculta que pertenece a una ban- 
da de gángsters. Sin embargo, 
se impone el happy-end. 

En “El capitán Benoit" (1938), 
de Maurice de Canonge, el pro- 
tagonista (Jean Murat) salva la 
vida del príncipe Joachim (Jean 
Mercanton), de una nación ami- 
ga de Francia, que tiene la mi- 
sión de comprar una partida de 
hidroaviones, pero que es ame- 
nazado por agentes de un ter- 
cer país. 

El piloto y escritor André Mal- 
raux montó y dirigió en 1939 
"Espoir”, crónica de los comba- 
tes de la Sierra de Teruel duran- 
te la Guerra Civil española. Mal- 
raux pertenecía a la aviación re- 
publicana. 

Yvan Noé adaptó la obra “El 
as”, de Blanche Alix y Charles 
Poidloue y él mismo, en “Ceux 
du ciel" (1940). Hélene (Marie 
Bell), hija del fabricante de 
aviones Pierron (Pierre Re- 
noir), ha sido amada por dos 
pilotos: Bournier (Jean Ga- 
land), con el que se ha casa- 
do, y Monval (Jean Servais). 
En la víspera de una competi- 
ción internacional, Bournier 
advierte su falta de reflejos y 
renuncia a volar. Pierron con- 
trata a Monval que, durante la 
prueba, sufre una avería. Le 
proponen a Bournier entonces 
reemplazar a Monval, pero él 
lo rechaza. Bournier celebrará 





el triunfo final de Monval, en 
paz consigo mismo. 

"Falsa alarma" (1940), de Jac- 
ques de Baroncelli, tiene un ar- 
gumento original: dos propieta- 
rios de inmuebles vecinos que 
no se llevan nada bien, la seño- 
ra Ancelot (Gabrielle Dorziat) y el 
señor Dalban (Saturnin Fabre), 
superan sus diferencias des- 
pués de sus encuentros forzo- 
sos en un refugio antiaéreo im- 





á A > a En 
el > | 
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su marido y de sus hijos. El ma- 
trimonio tiene un garaje en un 
pueblo grande. Se funda en la 
región un aeroclub, y Pierre 
Gauthier (Charles Vanel), que 


fue piloto durante la guerra, se | 


apasiona de nuevo por los avio- 
nes. Entrena a su mujer tan bien 
que, a pesar del escepticismo de 
unos y de la hostilidad de otros, 
y poniendo en peligro la felicidad 
conyugal, Thérese acaba por 


El cine francés de 
aviación (11) 


VicTOR MARINERO 


provisado, un só- 
tano, y permitirán 
entonces las re- 
laciones de sus 
hijos Claire (Mi- 
cheline Presle) y 
Bernard (Geor- 
ges Marchal), 
con la bailarina 
Zazou (Joséphi- 
ne Baker) como 
testigo. 

En “El retorno 
de la llama" 
(1942), de Henri 
Fescourt, un mo- 
desto ingeniero (Georges Sellier) 
ha puesto a punto un invento 
que sin duda revolucionará el 
mundo de la aviación. El accede 
a las fábricas de aparatos más 
importantes y se casa con una 
rica heredera, pero sucumbe en 
principio ante las maniobras de 
gentes celosas y financieros in- 
teresados. Sin embargo, conti- 
núa tenazmente sus experimen- 
tos sólo y sin recursos, con la 
única ayuda de un mecánico y 
de una amiga de toda la vida, y 
acaba triunfando. 

“El cielo es tuyo” (1943), de 
Jean Grémillon, se basa en la 
historia real de la aviadora ma- 
dame Dupeyron, a la que se la 
da el nombre ficticio de Thérése 
Gauthier. El guión es de Charles 
Spaak. Thérese (Madeleine Re- 
naud) vive feliz en compañía de 
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conseguir el ré- 
cord de distancia 
en línea recta. 

“El batallón del 
cielo” (1945), de 
Alexandre Es- 
way, sobre guión 
de Joseph Kes- 
sel, describe en 
su primera parte 
la rutina de unos 
paracaidistas de 
la “Francia Libre” 
que se entrenan 
en un aeródromo 
inglés hasta que 
reciben la orden de entrar en ac- 
ción. En la segunda un grupo de 
paracaidistas que se ha lanzado 
sobre Bretaña combate a los 
alemanes. Los dos únicos su- 
pervivientes enlazan con las tro- 
pas de desembarco americanas. 
Pierre Blanchar, René Lefévre, 
Raymond Bussiéres y Marcel 
Mouloudji fueron los protagonis- 
tas. 

En "Los demonios del ama- 
necer” (1945), de Yves Allégret, 
es un comando el que se entre- 
na en Inglaterra, pero el teniente 
Legrand (Georges Marchal) tie- 
ne problemas con un maqui que 
se les une, a causa de su mujer 
Simone (Jacqueline Pierreux). 

En el avión en que Pierre 
(Roger Pigaut), de la Resisten- 
cia, va a refugiarse momentáne- 
amente en Londres, no se per- 











VIACION EN EL CINE 
ATI UN | ITA 





mite la salida de su amante 
Hélene (Héléne Perdriére) en 
“Noches de alerta) (1945), de 
Léon Mathot. Ella le espera es- 
cuchando la radio inglesa. Final- 
mente, a costa de su vida, Héle- 
ne salvará a Pierre de las balas 
alemanas. 

En "La batalla del agua pesa- 
da” (1947), de Titus Vibe Múller 
y Jean Dréville, co-producción 
franconoruega, se narra la mi- 
sión de sabotaje cumplida en 
1943 por un grupo de paracai- 
distas noruegos a los que se en- 
vía de Inglaterra a su país para 
destruir la fábrica que destilaba 
agua pesada en beneficio de los 
alemanes. Está interpretada por 
verdaderos paracaidistas del 
Ejército del Aire noruego. 

Georges Lampin narra en “El 
paraíso de los pilotos perdidos” 
(1948) el aterrizaje en el desier- 
to de un avión con problemas. 
No funciona la radio, ni hay 
agua y, a pesar de los esfuerzos 
del capitán, los pasajeros se en- 
frentan entre sí. El segundo pilo- 
to parte en busca de ayuda y 
muere en su tentativa, mientras, 
por fin, aparecen los meharis y 
socorren a los del avión. Henri 
Vidal, Daniel Gélin, Andrée De- 
bar y Jean-Pierre Mocky forma- 
ban el reparto. 

En “Los aventureros del aire” 
(1950), de René Jayet, por im- 
prudencia, un piloto acepta tra- 
bajar para quienes resultarán 
una banda de delincuentes. En 
sus vuelos transporta grandes 
sumas robadas. Pero una aza- 
fata y aviadores amigos se 
adelantan a la policía y consi- 
guen demostrar la buena fe del 
piloto en tales operaciones. El 
filme fue interpretado por Yves 
Furet, Jean Murat y Ginette Le- 
clerc. 

"Dakota 308" (1950), de Jac- 
ques Daniel-Norman, protagoni- 
zada por Suzy Carrier, Jean Pá- 
quí y Louis Seigner, y con Ro- 
land Toutain como piloto, es una 
película policiaca en que el ins- 
pector y los gángsters se en- 
frentan con motivo de unos lin- 
gotes de oro que van como car- 
gamento en un avión. E 
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LOS AEROPUERTOS ES- 
PANOLES. Su historia. 1911- 
1996. 2 volúmenes de 821 
págs. de 24, 5x31 cms. Publi- 
cado por Aeropuertos Españo- 
les y Navegación Aérea (AE- 
NA). | 


Obra muy bien presentada 
con numerosas fotografías en 
blanco y negro y a todo color, 
trata y lo consigue, presentar 
cuantos datos sobre nuestros 
aeropuertos puedan existir. 
Esto viene a llenar una gran 
laguna en este aspecto. Debi- 


do a la magnitud de la obra se | 
han precisado dos volúmenes. 


En el primero se tratan aque- 
llas cuestiones de ámbito ge- 
neral que han configurado el 
marco jurídico, organizativo y 
funcional de los aeropuertos. 
Se narra el nacimiento de las 
primeras dependencias depar- 
tamentales dedicadas al trans- 
porte aéreo. Se describen los 
avatares sufridos durante 
nuestra guerra, que dividió a 


nuestra Patria en dos. Muy in- 


teresante es esa parte que se 
dedica al diseño y "metamorfo- 
sis" de las infraestructuras ae- 
roportuarias. En el segundo to- 
mo se hace un relato indivi- 
dualizado de todas y cada una 
de las instalaciones aeropor- 


tuarias que han existido y exis- | 


ten en España. Desde nuestro 
punto de vista se trata de una 
obra monumental. Nos atreve- 
mos a proponer que, periodi- 
camente se le realicen puestas 
al día, en forma de suplemen- 
tos. 
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LA CRISIS DE UNA ALIAN- 
ZA. Juan J. Sañudo y Leopol- 
do Stampa. (La campaña del 
Tajo de 1809). Un volumen de 
577 págs. de 17x24 cms. Pu- 
blicado por la Secretaría Ge- 
neral Técnica del Ministerio de 
Defensa. Paseo de la Castella- 
na n? 109. 28071 Madrid. 


Se estudia en profundidad la 
Campaña del Tajo de 1809 a 
través de la comparación de 
las fuentes existentes, dando 
preferencia a los acontecimien- 
tos extraídos de los relatos de 
los testigos presenciales sobre 
los relatos de los historiadores. 
Los autores pretenden dar a 
esta obra un tratamiento con 
horizontes más amplios, de for- 
ma que interrelacionase los as- 
pectos militares, diplomáticos y 
políticos y los interpretase den- 
tro de un contexto más global 
que el del contorno de nuestra 
península. 


* Juan] Sañudo - Leopoldo Stampa. 
La Crisis | 
. de una Alianza 
(La campaña del Tajo de 1809) | 





MODERN ASTRODYNA- 
MICS. Victor R. Bond y Mark 
C. Allman. (Astrodinámica Mo- 
derna). Un volumen de X1+250 
págs. de 16x24 cms. Publica- 
do por Princeton University 
Press. 41, William Street. Prin- 
ceton New Jersey 08540. Es- 
tados Unidos. En inglés. 


Este libro discute algunas 
técnicas utilizadas para obte- 
ner soluciones numéricas de 
las ecuaciones de movimiento 
para planetas y satélites, lo 




















que tiene una importancia fun- 
 damental para los dinamicistas | 


del sistema solar y para todos 
los que están involucrados en 
el planteamiento de las órbitas 
de los satélites artificiales. En 
una primera parte se plantea 
el clásico problema de dos 
cuerpos en el espacio y se de- 
sarrollan las seis integrales del 
movimiento, partiendo de las 
leyes de Newton. En una se- 
gunda parte se desarrollan las 
técnicas modernas de las per- 
turbaciones y se aplican a ca- 
sos de importancia práctica. 


EUROPAGES. 150.000 pro- 
veedores europeos. Un volu- 
men de 136 páginas de 
210x297mms. (Din A4). Publi- 
cado por Eurdit S. A Avenue 
de Friedland n'9. 75008. Paris 
Francia. Telf. :33153775400 

















Fax:33142893473. Precio: 
1900 Francos Franceses 


Es un anuario de las empre- 


" sas europeas que se dedican 


a la exportación y a la importa- 
ción dentro de la Comunidad 
Europea. No es una mera pu- 
blicidad de esas empresas, si- 
no que da una serie de datos 
de gran interés, para no sola- 
mente identificarlas, sino para ' 
conocer su producción, los 
mercados a los que se dedica 
y un poco de la historia de su 
desarrollo. Es una guía muy 
manejable y que da una orien- 
tación muy práctica para el 
que está interesado en algún 
producto en particular. 





CESÁREO FERNÁNDEZ DURO 


DISQUISICIONES NAUTICAS 


| Conformación, adotno y armamento de núves antiguas 


VOLUMEN 1 


| MINISTERIO DE DEFENSA q 


INSTITUTO pr HISTORIA Y CULTURA NAVAL | 


DISQUISICIONES NAUT!- 
CAS. Cesáreo Fernández Du- 
ro. Un volumen de 424 págs. 
de 13x20 cms. Editado por la 
Secretaría General Técnica 
del Ministerio de Defensa. Pa- 
seo de la Castellana n? 109. 
28071 Madrid. 


Edición facsimilar realizada 
en abril de 1996, por el Instituto 
de Historia y Cultura Naval de 
una publicada en 1876. Esta 
obra abraza el estudio extenso 
de los objetos notables pertene- 
cientes a todos los ramos de la 
Arqueología que se custodian 
en los museos nacionales. El 
autor tenía preparadas diez dis- 
quisiciones, pero, debido a la 
longitud de las monografías só- 
lo se han podido publicar en es- 


te volumen !, las siete primeras. 
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SIROCO. Recuerdos de un 
oficial de Grupos Nómadas. 
Mariano Fernández Aceytuno. 
Un volumen de 292 págs. de 
14, 7x23 cms. Editado por el 
propio autor. 


Esta obra es el volumen n? 1 
de la Colección Fundamentos 
Históricos. Segunda edición de 
la publicada en 1993 por el Ser- 
vicio de Publicaciones del Esta- 
do Mayor del Ejército. El autor, 
el hoy general Fernández-Acey- 
tuno permaneció en el Sahara 
casi quince años como oficial 
de Grupos Nómadas. El autor 
intenta reflejar lo que es el Sa- 
hara, a través una serie de 
anécdotas, la mayoría de ellas 
vividas por él. Para situar mejor 
al lector las agrupa en cuatro 
partes, correspondientes a la 
primavera, verano, otoño e in- 
vierno. Asimismo nos presenta 
una serie de personajes nativos 
y europeos que protagonizan 
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los hechos relatados. También 
nos presenta los lugares en los 
que transcurren. Al final de la 
obra se incluye un glosario muy 
completo de términos del dia- 
lecto Hassania que se utiliza en 
el Sahara Occidental. En el n? 





620 de nuestra Revista apare- 
ció una reseña de la primera 


. edición. 
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CATALOGO DE PUBLICA- 
CIONES SERIADAS EXIS- 
TENTES EN LA BIBLIOTECA 
DEL MUSEO NAVAL. Un volu- 
men de 103 pgs. de 16,5x24 
cms.Editado por la Secretaría 
General Técnica del Ministerio 
de Defensa.Paseo de la Cas- 
tellana n* 109.28071.Maadrid. 


Este catálogo recoge la infor- 
mación bibliográfica normaliza- 
da de la notable colección de 
publicaciones seriadas de la Bi- 
blioteca del Museo naval de 
Madrid, celosamente conserva- 
da en este Centro desde el Si- 
glo XVI!l.Este catálogo com- 
prende en total 354 publicacio- 
nes, publicadas en 34 países, 
de las cuales 56 corresponden 
a publicaciones iniciadas en el 


> 








POCO, 

DE PUBLICACIONES SERÍADAS 
EXISTENTES EN LA 

BIBLIOTECA DEL MUSEO NAVAI 


ALMANAK NÁUTICO 
r 
ESTADO GENERAL 


DE MARINA 





PARA EL AÑO DE 1 


MADKID, 
EN LA 1MPRENTA ARAL 
ps E 





Efemérides aeronáuticas 


DICIEMBRE. El día 4 de diciembre del año 1932, durante el conflicto que mantuvieron Paraguay y Bolivia por 
el Chaco Boreal entre los años 1932 y 1935, un biplano Potez 25A-2, del 2? Escuadrón de reconocimiento y 
bombardeo paraguayo, que realizaba una misión de reconocimiento sobre el fortín Saavedra, fue interceptado 
por un caza Vickers 143 “Scout” boliviano, pilotado por el capitán Rafael Pabón Cuevas. 







Entablado el combate a 1.000 metros de altura, resultó el Potez derribado, muriendo sus tripulantes, capitán 
Sánchez Avalos y teniente Benítez Vera. 


Fue este el primer derribo en combate que hubo en aquella guerra. 








siglo pasado.Se puede decir 
que este catálogo constituye un 
instrumento de consulta que fa- 

 Cilitará la labor de los investiga- 
dores de la historia en general y 
de la historia marítima y militar 
en todas sus vertientes. 





























Larus Barbatus 
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- Ultima página. Pasatiempos 


PROBLEMA DEL MES, 
por MIRUNLI. 


Había un señor muy extravagante 








Descompongamos 29400 en facto- 
res primos: 
29400 =7*x 5*x 3 x2* 
Haciendo con estos factores grupos 


JEROGLIFICOS, por ESABAG 
1.- Avión ruso de caza 








que nunca usaba ningún reloj perso- | 


nal y sólo tenía en su casa un gran 
reloj de pared muy exacto que se pa- 
raba, como es lógico, cuando se olvi- 
daba de darle cuerda. Cuando eso 
ocurría, iba a casa de un amigo, pa- 





de tres números hallaremos que sólo 
el grupo formado por: 49, 25 y 24 
cumplen la condición de que la suma 
de dos de ellos es el otro número. 
Luego los números han de ser 25 y 
24. 
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saba la tarde con él y al volver a su 
propia casa ponía el reloj en hora. 
¿Cómo era eso posible sin saber de 
antemano el tiempo que tardaba en ir 
a la casa de su amigo? 





2.- Marca de avión francés 





3.- Avión de transporte británico 





NEUTRO 























SOLUCION AL PROBLEMA AS Y 
DEL MES ANTERIOR 
Los números son 24 y 25. | NOTA 
CRUCIGRAMA 10/96, por EAA. SOLUCION DE LOS JEROGLIFICOS DEL MES ANTERIOR: 
1.- Natacha. 
34 2.- Messer. 








10 14 1213 14 | 
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Horizontales: 

1.- Codificación NATO del caza ruso Mig-9. Codificación 
OTAN del helicóptero ruso Mig-4. 2.- Matrícula española. 
Nombre con el que se conoció el avión de entrenamiento 
Aerospace CT-4. 3.- Artículo. Toronja (pl.). Matrícula an- 
daluza. 4.- Pronombre personal. Personas recién casa- 
das. Tanto deportivo. 5.- Ciudad de procedencia de un vi- 
no oloroso, pero aquí, decapitada. Tantos tenísticos. Ves- 
tido de las mujeres indias. 6.- Esferas. Matrícula española. 
Defecto o provación de una cosa. 7.- Gran Meseta de Asia 
Central. Un ¡hable! a lo italiano. 8.- Pégola, cásola. Desde 
la derecha, vasija de cristal o barro. 9.- Un teatro sinaco- 
pado. El campeón. Desde la derecha, cierto cigarro puro. 

10.- Gran cetáceo asesino. Desde la derecha, nombre con 
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el que se conoció el avión argentino lA-58. La tiene usted 
en las manos, pero en sentido inverso. 12.- Repetido, niño 
pequeño. Se relacionaría con una persona. Para negar. 
13.- Matrícula española. Nombre con el que se conoció el 
avión de entrenamiento norteamericano Rockwell T-39,. 
Punto cardinal. 14.- Desde la derecha, hermano de Moi- 
sés. Para descansar en el desierto. 

Verticales: 

1.- Desde abajo, hermosa, bien parecida. Remolcara una 
nave. 2.- Consonante. Instalaciones desde las que despe- 
gan y aterrizan las aeronaves civiles. Punto cardinal. 3.- Arki- 
llería antiaérea. Desde abajo, hagas estrías en una tabla. 
Preposición. 4.- Gran río europeo. Provincia de la comuni- 
dad de Castilla y León. Siglas de Transporte Aéreo Regular. 
5.- Apócope de una cosa grande. Almacén de granos. Des- 
de abajo, descubra lo guardado en una hucha, levantando la 
tapa. 6.- Distintos. Grito deportivo. Cultivara la tierra con cier- 
to instrumento. 7.- Caer copos desde abajo. Liate con cuer- 
das. 8.- Diminutivo de nombre de mujer. Desde abajo, barni- | 
ces. 9.- Descendientes, prole. Repetido, padre. Feneció. 10.- 
Desde abajo, saludable. Realizará algo, pero en castellano 
antiguo. Mojón terminado en punta. 11.- Vocal en plural. Red 
basta para transportar paja. Vocal en plural. 12.- Consonan- 
tes de Nerón. Primer aviador español que voló hasta Manila. 
Radio Intercontinental. 13.- Número romano. Galantearan a 
una mujer. Matrícula española. 14.- Era frecuente. Plaza ro- 
mana donde se trataban los negocios públicos (pl.). 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 9/96 


Horizontales: 

1.- Comet. Arroz. 2.- G. Salutación. L. 3.- AA. Serenata. 
Mi. 4.- Leo. Tirara. Hen. 5.- Erró. acrO. Cese. 6.- Bogar. 
AA. Barco. 7.- Pamir. Cerca. 8.- Unico. ranuL. 9.- Reina. 
As. Relej. 10.- Orza. oseP. Sera. 11.- Ata. Operar. Sor. 12.- 
No. Alamares. Sr. 13.- O. Flaceplate. O. 14.- Craso. Asase. 
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